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Lima Metropolitana se caracteriza por ser una ciudad dispersa, monocéntrica y 
desordenada, en la que uno de los principales problemas es el transporte urbano, un tema 
de gran complejidad, cuyas causas tienen que ver especialmente con la ausencia de una 
autoridad gestora, el tamaño y antigüedad del parque automotor, la informalidad, las 
políticas adoptadas por las autoridades, el estado de la infraestructura vial, la cultura del 
ciudadano, entre otros. 
 
Bajo este contexto, en la última década se han introducido algunos cambios que buscar 
mejorar la situación actual del transporte, pero que en líneas generales, aún están lejos de 
ser la solución definitiva. Tal es el caso del Metropolitano (BRT) y el Tren Eléctrico (Metro 
de Lima), sistemas de transporte masivos, exitosos durante sus primeros años de 
operación, pero que en muy poco tiempo han colapsado, por lo cual han requerido de 
mejoras para brindar un servicio de calidad a sus usuarios. Aun así, es revelador que 
ambos sistemas cubren menos del 10 % de viajes que se hacen en Lima Metropolitana 
(Lima Como Vamos 2016). 
 
Por otro lado, en los últimos años muchas ciudades del mundo vienen apostando por 
cambiar el modelo de movilidad enfocado en el transporte motorizado en favor de modos 
más saludables, accesibles, equitativos y sostenibles, desde esta perspectiva es que la 
bicicleta toma protagonismo. Es por esta razón que la presente investigación tiene por 
objetivo estudiar modelos de gestión y buenas prácticas en ciudades donde la bicicleta se 
insertó satisfactoriamente y forma parte de la movilidad urbana; todo ello con el fin de 
replicarlo en el contexto de Lima. 
 
El tema en cuestión, sin embargo, debe afrontarse desde una perspectiva conjunta de 
ciudad. Fomentar el uso de la bicicleta en un área tan grande como Lima Metropolitana y 
dentro de la cultura de los ciudadanos sobrepasa los esfuerzos aislados que en la 
actualidad se desarrollan. Se trata de un tema transversal y multisectorial, implica por tanto, 
la colaboración de los autoridades, ciudadanos, instituciones y demás actores. 
 
Para ello se estudiará también la situación de la movilidad en Lima, los avances en 
movilidad no motorizada y complementariamente se buscará conocer la percepción que 
tiene la población sobre el uso de la bicicleta como modo de transporte. En suma, se trata 
de estudiar las posibilidades que tiene la bicicleta de considerarse como un modo de 
transporte alternativo, es decir, como complemento del transporte público actual. Bajo esta 
premisa, se intentará proponer los lineamientos para la implantación de un sistema público 
de bicicletas en la ciudad, que garantice el acceso de la población y la interconexión con 
otros modos. 
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2. ANTECEDENTES GENERALES 
2.1. Contexto territorial 
A partir de finales de la década del 50 se produce en Lima el fenómeno de la inmigración, 
el cual generó que la población incremente notablemente durante los siguientes años de tal 
forma que la ciudad se vio desbordada ante la falta de previsión y planificación. De esta 
manera, una década después se observan nuevas áreas que se anexan a la conurbación 
existente entre los distritos del Centro de Lima y aquellos que limitan con la Costa Verde; 
aparecen por tanto zonas como Villa El Salvador e Independencia, al sur y norte de la 
ciudad respectivamente. Adicionalmente por estos años, también se va ocupando las 
zonas vacías entre el Centro de Lima y el Callao. 
En las décadas del 70 y 80, la ciudad se expande principalmente hacia el norte, donde se 
consolidan zonas como San Martin de Porres y Comas; el desarrollo se da básicamente 
por la cercanía entre estas zonas con el centro histórico a diferencia de los asentamientos 
del sur de la ciudad. Aquí, por tanto, el crecimiento es más lento, lo cual no impide que se 
formen distritos como San Juan de Miraflores y Villa María del Triunfo. Hacia el este de la 
ciudad, se van ocupando diversas zonas aledañas al río Rímac, formándose así distritos 
como Ate Vitarte y Lurigancho. 
Sin embargo, es a partir de los años 90 en que la ciudad se desborda, mostrando un 
crecimiento desmesurado tanto por el norte (aparecen Los Olivos, Carabayllo y Puente 
Piedra), por el sur (se consolidan los distritos de Lurín, Pachacamac, Punta Hermosa, 
Punta Negra y Pucusana), por el este (Santa Anita, La Molina y Chaclacayo) y hacia el 
Callao ya no se distingue los límites de cada ámbito territorial. El crecimiento es tal, que los 
distritos más alejados del centro de la ciudad llegan a limitar con municipios de otras 
provincias de la región Lima. 
 
Figura 1. Crecimiento de Lima Metropolitana 
 
Fuente: Evolución de las barriadas de Lima. José Matos Mar. 
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Actualmente el área metropolitana de Lima lo conforman los 43 distritos de la provincia de 
Lima y los 7 distritos pertenecientes a la Provincia Constitucional del Callao, sumando en 
conjunto 50 municipios. En cuanto a la extensión del ámbito territorial, Lima Metropolitana 
limita por el norte con la provincia de Huaral, por el este con las provincias de Canta y 
Huarochirí, por el sur con Cañete y por el oeste hacia el océano pacifico. 
 
Figura 2. Izq. Provincias de la Región Lima. Der. Lima Metropolitana 
  
Fuente: Elaboración propia. Observatorio Lima Como Vamos. 
 
2.2. Contexto demográfico 
Como consecuencia de la expansión territorial, la población de Lima Metropolitana ha 
incrementado notoriamente, sobre todo durante las dos últimas décadas. Dicho crecimiento 
puede notarse mediante los datos oficiales de los dos últimos censos de Población y 
Vivienda que realizó el Instituto Nacional de Estadística e informática (INEI) en los años 
1993 y 2007, los cuales se complementan con las proyecciones hechas por la misma 
institución para el año 2017. En ese sentido, es preciso señalar como la población total del 
Perú supera los 30 millones, mientras que la población de Lima Metropolitana traspasa la 
barrera de los 10 millones y por extensión se observa como la ciudad alberga a casi la 
tercera parte de la población del país, en contraste del porcentaje que representaba en la 
década del 60 (apenas 20%).  
 





1993 22.048,356 6,345,856 28.78 % 
2007 27,419,294 8,482,619 30.94 % 
2017 31,488,625 10,051,912 31.92 % 
 Fuente: INEI 
 
Por otro lado, como es lógico, dentro de Lima Metropolitana la distribución de la población 
no es uniforme en los 50 distritos que la conforman.  Así, por ejemplo, el distrito de San 
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Juan de Lurigancho tiene más de un millón de habitantes, es por tanto el distrito más 
poblado del Perú y representa el 11.02% del total de la población limeña. Otro distrito con 
gran cantidad de habitantes es San Martin de Porres en el norte de la ciudad, que alberga 
a más de 700 mil personas y representa poco más del 7 % del total de la población. En la 
línea de los municipios con mayor cantidad de habitantes sigue Ate Vitarte, ubicado en la 
zona este de la ciudad y que concentra a poco más de 630 mil personas, es decir un 
6.36%. Desde otra perspectiva, están aquellos distritos cuya población en conjunto no 
supera el 3 % del total de la ciudad y en general no superan los 8 mil habitantes cada uno, 
incluso algunos, como Santa María del Mar, no superan los 2 mil habitantes. De hecho, 
esta es una de las características de la ciudad, un alto consumo de suelo y poblaciones 
poco numerosas. En la siguiente tabla se observa a mayor detalle el desequilibrio que 
existe entre el número de habitantes que hay en diferentes distritos. 
 
Tabla 2. Distritos con mayor y menor población de Lima  
Distrito Población Porcentaje 
San Juan de Lurigancho 1,091,303 11.02 % 
San Martin de Porres 700,178 7.07 % 
Ate Vitarte 630,085 6.36 % 
Comas 524,894 5.30 % 
Punta Negra 7,934 0.08 % 
San Bartolo 7,699 0.08 % 
Punta Hermosa 7,609 0.08 % 
Santa María del Mar 1,608 0.02 % 
  Fuente: INEI. Elaboración propia. 
 
En cuanto a la distribución de la población por zonas interdistritales, la zona este de Lima 
Metropolitana es aquella que concentra mayor cantidad de habitantes (26.43%) y esto se 
explica porque concentra a dos de los 3 distritos más poblados; le sigue Lima Norte con un 
porcentaje muy cercano (25.54%). Con algo menos de población siguen las zonas 
interdistritales de Lima Sur y Lima Centro con 19.12% y 18.71% respectivamente. 
Finalmente, a una distancia considerable, en lo que a concentración poblacional se refiere 
está el Callao, que alberga poco más del 10%. 
 
Figura 3. Distribución de la población por zonas interdistritales 
 
 Fuente: Lima Como Vamos. Elaboración propia. 
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2.3. Contexto socioeconómico 
Según los resultados del IV Censo Nacional Económico que realizo el INEI en 2008, el 
Personal Ocupado en Lima Metropolitana se concentra principalmente en las actividades 
de “Comercio al por mayor y al por menor” con 28,4%, mientras que los que se dedican a 
“Industrias manufactureras” y “Actividades administrativas y servicio de apoyo” son el 
22,6% y 8,2%, respectivamente; asimismo, estas actividades en conjunto dan empleo a 
829 157 personas. Por otro lado, un total de 571 189 personas están empleadas por 
empresas o establecimientos que se dedican a otras actividades económicas. 
 
Adicionalmente, el mismo estudio reveló que Lima concentra el 34.6% de establecimientos 
informales del país; y dentro de este grupo, el “Comercio al por mayor y menor” representa 
el 58.4%, luego están las “Actividades Manufactureras” y “Alojamientos y servicios de 
comida” con 10.2% y 8.45% respectivamente. Finalmente, un 23.0% corresponde a otras 
actividades económicas. 
 
Grafico 1. Ocupación de la población en el sector formal 
 
  Fuente: INEI. Elaboración propia. 
 
La información anterior complementa los datos sobre los principales centros de empleo, es 
decir los lugares donde gran parte de la población viaja diariamente. En ese sentido, el 
Centro Financiero (CF) de San Isidro, el Centro Comercial (CC) de Miraflores, el Centro 
Comercial Mesa Redonda y Mercado Central y el Centro Comercial e Industrial (CI) de 
Gamarra conforman centros más importantes, tanto por su extensión (al estar formado por 
más de una zona censal) como por su nivel de concentración de actividades económicas. 
(Gonzales y del Pozo, 2011) Una muestra de la importancia de estos sectores dentro de la 
dinámica económica de la ciudad es que los sistemas de transporte masivo (Metropolitano 
y Metro de Lima) tienen al menos una estación en sus cercanías, y de hecho, son las 
estaciones con mayor flujo de personas. 
 
De esta forma, la manzana de mayor densidad de empleo registrado en de cada una de 
estas grandes aglomeraciones va desde 531.07 empleados por Ha. (CF de San Isidro) a 
287.73 empleados por Ha. (del CC Mesa Redonda y Mercado Central). Además, es 
importante señalar que estos cuatro grandes conglomerados se encuentran localizados en 
la zona interdistrital de Lima Centro, y dentro de ella, se extiende en un tramo menor a los 
8,0 km, dato que resulta crucial al momento de analizar los patrones de viaje que realiza a 
menudo la población y la interacción que se genera. En esta misma línea, Gamarra y 
Mesa Redonda están separados por 2 km y el CF de San Isidro y el de Miraflores por 3,1 
km. Si bien se trata de grandes zonas donde se realizan actividades diferentes, estas 







Comercio mayorista y minorista
Industrias manufacturas






SISTEMA PUBLICO DE BICICLETAS EN LIMA METROPOLITANA. Una alternativa de movilidad sostenible para la ciudad. 
16 
 
Grafico 2. Principales centros de empleo de la ciudad 
 
Fuente: INEI. Elaboración propia 
 
Sin embargo, a partir de información proporcionada por el INEI y la Municipalidad 
Metropolitana de Lima, a través del PLAM Lima 2035, la ciudad presenta algunos centros 
de empleo adicionales que están en proceso de consolidación pero que vale la pena 
mencionar por la cantidad de viajes que éstos generan, así como el hecho de que la 
mayoría se localice fuera de la zona Lima Centro. Tal es el caso del Centro Industrial de 
Zarate (San Juan de Lurigancho) y el Centro Industrial de Ate, ambos ubicados en Lima 
Este. También destacan la Zona Comercial de Los Olivos en Lima Norte y el Centro 
Industrial de Chorrillos en Lima Sur. Adicionalmente, el Centro Comercial e Industrial de 
Las Malvinas (Cercado de Lima) y la Zona Comercial de Plaza San Miguel se ubican en 
Lima Centro.  
 
2.4. Contexto medioambiental 
Desde una perspectiva medioambiental, la situación de Lima Metropolitana como la ciudad 
más grande del Perú y por ende la urbe que concentra más habitantes, hace que sea la 
principal consumidora de energía y generadora de emisiones de gases contaminantes. En 
efecto, esto queda demostrado con los resultados obtenidos por el inventario (con base 
2012) de emisiones de las actividades que se realizan en la ciudad; es así que, 
contabilizando todos los sectores se emitió 15.432.105 ton/año de CO2, y dentro de este 
conjunto, la actividad que más contribuye es el transporte, pues emite el 35.8% (5.528.462 
ton) del total como se aprecia en la figura adjunta. 
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       Fuente: Ministerio del Ambiente. Elaboración propia 
Es por tanto el transporte un servicio ineficiente, desordenado y el más contaminante, al 
menos para el caso de Lima.  Ahora bien, las razones que generan esta situación compleja 
tiene que ver en gran medida con la dimensión de un parque automotor obsoleto, una flota 
de transporte público masivo de pequeñas unidades viejas, una flota de taxis 
sobredimensionada, la superposición de múltiples rutas, entre otros (Ordenanza 1836 – 
2014). Pero, por otro lado, es curioso que la ratio de vehículos por habitante en Lima no es 
de los más altos de la región y menos del mundo. Entonces, el problema pasa también por 
el manejo que se le otorga al transporte en la ciudad; es verdad que, si se moderniza el 
transporte público, se podría reemplazar las combis, las coasters y los microbuses por la 
mitad de buses, como también es verdad que sobran taxis. Por tanto, el problema no tiene 
tanto que ver con el número de vehículos, sino con el desorden y el caos que genera la 
ausencia de una autoridad que regule el tránsito y el transporte, y que haga cumplir las 
normas. (Costa - El Comercio, 2016). 
 
Adicionalmente, el inventario da cuenta de las principales fuentes de emisión de CO2, en 
ese sentido, el diésel encabeza la lista al aportar el 43.64% (2.399.432 ton), le sigue la 
gasolina con 29.61% (1.627.925 ton), a continuación, el GNV con 20.85% (1.146.674 ton) y 
finalmente el GLP con 5.79% (318.612 ton). La electricidad con 0.11% (5.820 ton) deja 
huella muy baja en el sector al ser utilizada principalmente por el tren eléctrico. 
 
Grafico 4. Fuentes de emisión de CO2 
 
   Fuente: Ministerio del Ambiente. Elaboración propia 
 
En el contexto de un estudio del 2016 a nivel de Latinoamérica y el Caribe realizado por el 
Banco Interamericano de Desarrollo (BID), se presenta las externalidades provocadas por 
el transporte, así como los valores económicos que se generan. En el caso de Lima 
sorprende que sea la tercera ciudad que más CO2 emite por persona diariamente, cifras 
que la ubican sólo por detrás de Buenos Aires y Rio de Janeiro. Además, Lima presenta el 
valor más alto en SO2 y de los más elevados en cuanto a CO y PS (partículas en 
suspensión). Desde otra perspectiva, el único indicador en el que Lima no tiene las peores 
cifras se da en la cantidad de muertes producidas por el tráfico, donde Lima registra 6.32 
muertes por cada 100 mil personas al año, valor que sólo Santiago mejora con 5.35 en la 
misma escala. 
 
Asimismo, se observa que el tiempo de viaje promedio en Lima Metropolitana es de 72 
minutos y en este aspecto solo lo superan Ciudad de México y Santiago, con 86.59 y 87.57 
minutos respectivamente, como las ciudades donde más tiempo tardan las personas por 
viaje. En general los indicadores para Lima demuestran que la gestión ambiental dirigida al 
transporte es un tema pendiente; esto se hace patente al comparar el valor económico que 
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gastos por persona generan anualmente ($1,049.79), lejos de los valores que registra 
Curitiba, ciudad líder en el balance general al registrar $591.10. 
 
Tabla 3. Externalidades del Transporte 
 
    Fuente: BID 2016 
 
Por otro lado, un factor determinante dentro del marco de la contaminación y que está 
bastante relacionado con la movilidad, es el ruido, que en el caso de Lima Metropolitana es 
un problema que se ha agudizado en los últimos años. Según la última campaña de 
medición de contaminación sonora 2015, del Organismo de Evaluación y Fiscalización 
Ambiental (OEFA), en 224 puntos analizados de Lima, el 90.21% sobrepasa los valores 
estándar permitidos, mientras que, de los 26 puntos analizados en el Callao, el 94.74% 
sobrepasa los valores permitidos. El análisis de los datos de las campañas del 2013 y 2015 
dio como resultados que la mayoría de los puntos críticos se ubican en los distritos de la 
zona Lima Este. Además, la mayoría de los puntos presentaron un incremento con 
respecto a los valores del 2013. Esto puede atribuirse al incremento de unidades 
vehiculares que ha experimentado el parque automotor de Lima (OEFA, 2015). 
 
Tabla 4. Valores permitidos de ruido por zonas 
 
          Fuente: OEFA 
 
Asimismo, dentro los 13 puntos críticos (˃80.0 dBA) que se estudiaron en la metrópoli, el 
de mayor presión sonora se encuentra en el Callao, mientras que los que siguen en el 
ranking se encuentran en distritos de Lima y son zonas mayormente comerciales. A nivel 
metropolitano, Lima Este es la zona interdistrital que presenta el mayor número de puntos 
críticos, seguido de Lima Centro y el Callao, continua Lima Norte y finalmente Lima Sur. 
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Sin embargo, llama la atención la situación que se presenta en el Callao, ya que hay 19 
puntos que registran incremento a comparación de la campaña de 2013, con el agravante 
que 3 puntos ahora son críticos mientras que en la medición anterior no se registró 
ninguno. 
Tabla 5. Puntos con mayor presión sonora 
Distrito Zona Zonificación DBA 
Bellavista Callao Comercial 86.3 
El Agustino Lima Este Comercial 84.9 
Surco Lima Centro Protección especial 84.5 
Ate Lima Este Comercial 84.3 
SMP Lima Norte Comercial 83.0 
Chosica Lima Este Comercial 82.7 
Carabayllo Lima Norte Comercial 82.3 
El Agustino Lima Este Comercial 82.2 
SJM Lima Sur Comercial 81.9 
Surco Lima Centro Comercial 81.8 
Breña Lima Centro ZTE 81.6 
Ventanilla Callao Protección especial 81.1 
Callao Callao Comercial 80.3 
          Fuente: OEFA 
Por otro lado, según el inventario del ayuntamiento hecho en la gestión anterior, las áreas 
verdes representan cerca del 20% del total de la cobertura vegetal de la ciudad. De esta 
extensión, el 57% es área verde de uso privado y el 44% de uso público. En total, al año 
2013 se calculó que Lima Metropolitana posee 3,207 hectáreas de áreas verdes, aunque 
es necesario tomar en cuenta que, de esta cantidad, solo 2,703 hectáreas son áreas 
verdes implementadas; es decir, que efectivamente cuentan con piso verde (LCV, 2014).  
 
Esta información no hace más que confirmar el déficit de áreas verdes que caracteriza a 
Lima Metropolitana, pues solo 4 distritos (Jesús María, Miraflores, San Isidro y Santa María 
del Mar) superan el índice de calidad urbana que recomienda la OMS (9m2/hab), mientras 
que, a setiembre del 2016, los municipios restantes tienen un promedio de sólo 3.7 m2/hab. 
En esta misma linea, el desequilibrio también es patente en el análisis por áreas 
interdistritales de Lima, pues el índice varía en más de 200%, entre la zona con mayor 
dotación que es Lima Centro, con 6.14 m2 por habitante, versus la zona de menos 
dotación, que es Lima Este con 2.95 m2 por habitante. (CAF)   
 
Finalmente, un indicador que contribuye a ver el déficit de áreas verdes es el índice de 
vegetación (NDVI), en el cual aparecen como zonas de más vegetación las riberas de los 3 
ríos que atraviesan la ciudad (Chillón, Rímac y Lurín). Luego se aprecia en la zona Sur de 
Lima, la presencia de áreas destinadas a la agricultura. Por otro lado, se aprecia en la zona 
central de Lima la presencia de mayores áreas verdes correspondientes a espacios y 
parques públicos. Caso contrario ocurre con Lima Norte y Lima Este donde la presencia de 
áreas verdes disminuye considerablemente, esta información es compatible con la 
información proporcionada por la Municipalidad Metropolitana. 
 
Figura 4. Índice de vegetación de Lima 




          Fuente: Elaboración propia 
  
CAPITULO 3 - 4 
JUSTIFICACION - OBJETIVOS 





El potencial de la bicicleta en la ciudad 
A nivel de la región, Lima es una de las ciudades que menor índice de desplazamientos en 
bicicleta tiene y si se toma en cuenta la infraestructura vial para ciclistas, Lima se encuentra 
muy por debajo de capitales como Bogotá y Santiago (BID, 2016). En general, en las 
principales ciudades de Latinoamérica se viene implementando políticas destinadas al uso 
de la bicicleta como medio de transporte inclusivo, equitativo y sostenible, sin embargo, en 
el caso especificado de Lima, vista las estadísticas e indicadores, el desarrollo es bastante 
menos de lo que se espera de una ciudad grande en territorio y población. 
 
Grafico 5. Porcentaje de viajes realizados en bicicleta y km de ciclovías. 
 
      Fuente. BID. Ciclo Inclusión en América Latina y el Caribe.  
 
Según la última encuesta de Lima Como Vamos (2016), el uso de la bicicleta por parte de 
la población limeña como medio para transportarse en la ciudad es muy bajo (apenas 
0.34%), como contraparte, la combi y el bus representan los principales medios de 
transporte al ser usados por poco más del 60% de la población. Además, llama la atención 
que los viajes realizados en sistemas de transporte masivos (metro, BRT y corredores 
complementarios) no cubran ni siquiera el 10% del total. A pesar que la información debe 
ser tratada con cautela, puesto que se trata de viajes en general y no de movilización 
obligada, es innegable el déficit que tiene la bicicleta dentro de la movilidad en la ciudad, 
pero a la vez se puede intuir cuales serían los modos de transporte que la población podría 
reemplazar por la bicicleta: caminar (8.7%), mototaxi (4.2%) y combi (27.9%); modalidades 
de viaje (en su mayoría) cortos en tiempo y espacio.  
 
Adicionalmente, según el mismo estudio, un 55.0% de limeños está insatisfecho con las 
ciclovías existentes; un 12.0% de la población considera que la creación de ciclovías sería 
una de las medidas que más lo beneficiaría, y el 6.0% opina lo mismo sobre la creación de 
un sistema público de bicicletas. En cuanto al potencial que tiene la bicicleta en la ciudad, y 
un factor por el cual deber ser considerada como modo de transporte alternativo es que, de 
acuerdo con la Encuesta Nacional de Hogares (ENAHO, 2013), el 30% de las viviendas 
limeñas tiene al menos una bicicleta; mientras que sólo el 16.5% de los hogares de la 
capital tienen automóvil.  
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Tabla 6. Medios de transporte utilizados por la población 
MODO DE TRANSPORTE LIMA CALLAO 
Lima 
Metropolitana 
Camino o voy a pie 8.70% 7.79% 8.58% 
Bicicleta 0.30% 0.87% 0.34% 
Automóvil propio 9.40% 10.39% 9.57% 
Motocicleta 1.00% 1.30% 1.03% 
Bus 32.50% 22.08% 30.69% 
Combi o coaster 27.90% 45.02% 30.86% 
Colectivo 3.30% 3.90% 3.41% 
Taxi 2.00% 1.30% 1.90% 
Mototaxi 4.20% 0.87% 3.62% 
Metropolitano 4.90% 0.43% 4.14% 
Metro de Lima 3.10% 2.60% 2.97% 
Corredor Complementario  1.60% 0.43% 1.38% 
Otro 1.20% 3.03% 1.51% 
          Fuente. Lima Como Vamos 2016. Elaboración propia. 
 
Topografía y clima 
La topografía de Lima Metropolitana es idónea para la práctica del ciclismo urbano puesto 
que la mayor parte de la ciudad se asienta sobre una pendiente menor al 10% como se 
muestra en la figura 5, de esta forma se puede realizar viajes cortos con comodidad y poco 
esfuerzo. Además, a esta situación favorable hay que añadirle que el clima de la ciudad en 
general es agradable, por tanto, es otro factor que permite la actividad física, puesto que el 
valor máximo promedio en verano se encuentra entre los 25°C y 29°C y la temperatura 
máxima promedio en invierno entre18.5°C y 22°C. Mientras que la temperatura mínima 
promedio en verano está entre 17.2°C y 20.5°C y la temperatura mínima promedio de 
invierno esta entre 10.7°C y 15.4°C (Senamhi, 2008). 
 
Figura 5. Características morfológicas de Lima 
 
             Fuente. Elaboración propia 




Según la Fundación Transitemos, actualmente la velocidad promedio de desplazamiento 
en el tráfico de la ciudad es de 14 km/h, dato que no considera los medios de transporte 
masivos. Por otro lado, la velocidad media de un trayecto en bicicleta está en el orden de 
los 20 km/h, por lo que desde este punto de vista, la bicicleta se presenta como una 
alternativa real para mitigar el problema del tráfico en Lima Metropolitana. 
 
El factor medioambiental 
Otro problema en Lima Metropolitana que está estrechamente ligado al tema de la 
movilidad tiene que ver con la gestión ambiental. Este hecho se demuestra en la encuesta 
de percepción sobre los principales factores que influyen en la contaminación ambiental en 
la ciudad (Lima Como Vamos 2015), donde más del 70 % de la población opina que la 
congestión vehicular (o contaminación por vehículos) es el principal problema. Es 
necesario señalar que dicha encuesta fue de respuesta múltiple (señalar 3 problemas), por 
tanto, no es de extrañar que otros problemas relacionados con la movilidad en la ciudad se 
hagan presente como por ejemplo el nivel de ruido (33.0%) y la calidad del aire (20.0%). 
 
Si se tiene considera entonces, que el transporte es la principal fuente de contaminación en 
la ciudad, la reforma del transporte se presenta como un reto complejo, que debe 
atenderse desde varias perspectivas, pero también se tiene la oportunidad ideal de sentar 
las bases que hagan de Lima Metropolitana una ciudad sostenible. (Lima Como Vamos 
2015). Bajo esta premisa, promover el uso de la bicicleta como modo de transporte es 
necesario ya que este es un vehículo que no contamina, no genera ruidos molestos y es 
ideal para distancias cortas. 
 
Tabla 7. Problemas relacionados con la gestión ambiental 
 
     Fuente. Lima Como Vamos 2015 
 
Por tanto, la importancia de la investigación radica en que aborda la problemática de la 
movilidad en Lima y se enfoca en encontrar soluciones desde el punto de vista de la 
sostenibilidad, específicamente desde el uso de la bicicleta, pues hasta el momento este es 
un tema de desarrollo incipiente en la ciudad y visto el potencial que posee (aquellas 
personas que se movilizan en combi, bus y a pie), se presenta como una oportunidad de 
hacer de Lima una ciudad más sostenible. Además, es fundamental que una ciudad con la 
cantidad de habitantes que tiene de Lima y la cantidad de viajes que supone, tenga 
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alternativas al transporte tradicional, tal como es el caso de muchas ciudades de la región 
que ya desarrollan estrategias y políticas para el uso de la bicicleta, algunas incluso ya 
cuentan con un sistema público de bicicletas. 
 
Una vez conocida la situación actual de la ciudad y sus necesidades en materia de 
movilidad, surgen las siguientes preguntas de investigación: 
 
 ¿Es factible plantear el uso de la bicicleta como alternativa de movilidad frente a los 
modos de transporte motorizado en Lima Metropolitana? 
 ¿Están dispuestos los ciudadanos limeños a cambiar su modo de transporte por la 
bicicleta? 
 ¿Dispone Lima Metropolitana de la infraestructura necesaria y las condiciones 
adecuadas para la circulación de bicicletas? 
 ¿Qué beneficios obtendrían la ciudad y sus habitantes si se implantara un sistema 




4.1. Objetivos generales 
Analizar estrategias dirigidas al uso de la bicicleta como alternativa de movilidad sostenible 
frente a los tipos de transporte tradicionales usados por la población de Lima Metropolitana. 
4.2. Objetivos específicos 
 Determinar la percepción que tiene la población sobre el uso de la bicicleta, así como 
los motivos que tienen para usarla o no como modo de transporte. 
 Determinar la disposición de la población a cambiar su modalidad de transporte actual 
en favor del uso de la bicicleta. 
 Estudiar y diagnosticar el estado actual de la movilidad en bicicleta en la ciudad. 
 Analizar el impacto ambiental que se generaría si la parte de la población reemplaza su 
actual modo de transporte por la bicicleta.  
 Proponer la creación, por etapas, de un sistema público de bicicletas en Lima 
Metropolitana, que se integre con los sistemas de transporte masivos existentes en la 
ciudad. 





ESTADO DEL ARTE 
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5. ESTADO DEL ARTE 
5.1. Movilidad urbana 
La Movilidad Urbana es la suma de los desplazamientos individuales que las personas y 
los bienes tienen que hacer por motivos laborales, formativos, sanitarios, sociales, 
culturales o de ocio, o por cualquier otro. (Avellaneda, 2007) bajo esa perspectiva, la 
movilidad urbana promueve nuevas formas de sociabilidad, transformando las experiencias 
culturales de habitar la ciudad y con ello los vínculos y relaciones sociales establecidos por 
sus habitantes. (Lange, 2011) 
 
Por otro lado, el concepto de movilidad urbana ofrece una perspectiva de los individuos en 
su realidad socioeconómica y espacial (edad, genero, categoría socio laboral) más amplio 
que el termino transporte (Montezuma, 2003), esto implica una mirada amplia para no 
reducir el tema a tránsito y transporte, dado que estos son los medios para propiciar 
intercambios de toda clase y deben estar al servicio de los usuarios y no al contrario, es 
decir que cuando de movilidad se habla, las personas y sus motivos de desplazamiento, 
son el fin y la infraestructura y los automotores son entre otros, los medios. (Ballén, 2007). 
 
No menos importante es que la movilidad es un concepto vinculado a las personas o 
mercancías que desean desplazarse o que se desplazan; que se utiliza indistintamente 
para expresar la facilidad de desplazamiento o como medida de los propios 
desplazamientos realizados (pasajeros-km, toneladas-km). Mientras que la accesibilidad es 
un concepto vinculado a los lugares, a la posibilidad de obtención del bien, del servicio o 
del contacto buscado desde un determinado espacio; y por extensión se utiliza el término 
para indicar la facilidad de acceso de clientes y suministros a un determinado lugar. La 
accesibilidad, por consiguiente, se valora o bien en relación al coste o dificultad de 
desplazamiento que requiere la satisfacción de las necesidades, o bien en relación al coste 
o dificultad de que los suministros o clientes alcancen el lugar en cuestión. (Sanz, 1997) 
 
La movilidad urbana es el derecho al libre desplazamiento en condiciones óptimas de 
relación entre medio ambiente, espacio público e infraestructura (Ballén, 2007), por ende, 
el ejercicio del derecho a la conexión, a la movilidad de las personas y al transporte de 
bienes implica la atención a todas las formas de desplazamiento, lo que significa un 
cuidado preferente de las formas que consumen menos energía y crean menos 
dependencia, y obliga a poner el acento en el tipo de infraestructuras que se ofrecen, en 
sus características y efectos, y en la gestión del espacio público. (Herce, 2009) 
 
En esa misma línea, se define a la movilidad como la suma de desplazamientos que hacen 
los ciudadanos para acceder a los trabajos, bienes y servicios necesarios para su quehacer 
cotidiano. Estos desplazamientos se realizan con medios diferentes que presentan unas 
condiciones de uso que los caracterizan socialmente. así, los medios no motorizados 
tienen un carácter universal; los transportes de uso colectivo, democrático; y los 
transportes privados, selectivo. (Cebollada y Mirralles Guasch, 2009). 
 
También encontramos una definición funcional hecha por el Observatorio de Movilidad 
Urbana (OMU) del Banco de Desarrollo de América Latina, para el cual la movilidad urbana 
es determinante tanto para la productividad económica de la ciudad como para la calidad 
de vida de sus ciudadanos y el acceso a servicios básicos de salud y educación. En esta 
misma línea, dentro del Libro Verde de Urbanismo y Movilidad (2008) se menciona que la 
movilidad urbana, en su sentido más amplio, trata de la caracterización cuantitativa y 
cualitativa de los viajes en contexto urbano. 
 
Así mismo en la HOJA DE RUTA PARA UNA MOVILIDAD Y UN TRANSPORTE 
SOSTENIBLE EN LIMA Y CALLAO AL 2025 se dice que una adecuada movilidad es el 
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objetivo principal de un eficiente sistema de transporte; además, extiende su definición al 
afirmar que la movilidad tiene dos componentes: 1. La “accesibilidad” por la cual las 
personas pueden acceder a las actividades y 2. El “movimiento” por el cual se pueden 
desplazar de los lugares donde se encuentran hacia donde realizan sus actividades. El 
sistema de transporte es una herramienta para lograr este movimiento. El mayor bienestar 
y competitividad se logran en la medida que el movimiento sea mínimo, pero la 
accesibilidad a las actividades que se desea realizar la máxima. Esto ahorra tiempo, 
combustible, reduce la congestión y las emisiones de gases de efecto invernadero y reduce 
los accidentes de tránsito. Cuando la oferta de actividades se encuentra próxima a los 
hogares y los viajes resultan cortos, se puede hablar de una situación ideal.” 
 
5.2. Movilidad sostenible 
El término “sostenibilidad” puede entenderse en términos energéticos, de impacto 
ambiental o de integración social. Aunque pueden llevar a conclusiones semejantes, no es 
lo mismo la sostenibilidad energética (que pone el acento en alternativas de 
desplazamiento de menor consumo de energía) que la sostenibilidad medioambiental (que 
pone el acento en la reducción de emisiones) que la sostenibilidad social (que pone el 
acento en una mayor equidad en el acceso a la movilidad). Así pues, lo que interesa es 
poner el acento sobre la combinación de las tres calificaciones de la sostenibilidad, e 
inclinarnos, en lo relativo a la movilidad, por un orden jerárquico de atención que comienza 
por la justicia social, sigue por lo energético (que se está convirtiendo apresuradamente en 
el principal problema) e incorpora luego los aspectos de impacto ambiental. (Herce, 2009) 
 
La movilidad sostenible se expresa a través de los desplazamientos que menos 
contaminan y que menos energía utilizan, es decir de los niveles de utilización de los 
medios de transporte no mecánicos (ir a pie y en bicicleta). Sin embargo, el uso de estos 
medios de transporte requiere de unas características urbanas que permitan su utilización: 
unos espacios públicos adecuados y unos orígenes y destinos los suficientemente 
cercanos para que subidos en una bici o andando, se pueda llegar de un sitio a otro, con 
un tiempo razonable y con un esfuerzo adecuado. Las variables urbanas que permiten esta 
tipología de movilidad se reúnen bajo el concepto de compacticidad, un espacio urbano 
tupido, donde la densidad y la mixtididad de funciones urbanas sea la adecuada. (Miralles i 
Guash, 2012) 
 
Los planes de transporte de carga, la movilidad de las personas y las consideraciones 
medioambientales suelen encararse desarticuladamente y las facultades de planificación, 
muchas veces, corresponden a una agencia pública diferente a las anteriores. (CEPAL, 
2011), en ese sentido, el concepto de movilidad sostenible resume lo que está en juego 
actualmente cuando se intenta restablecer el equilibrio entre costos y beneficios en el 
sector del transporte. Constituye un vuelco del enfoque tradicional de la planificación del 
transporte (que consideraba a este último como una exigencia derivada del crecimiento 
económico y una de sus infraestructuras de apoyo) hacia una orientación basada en la 
realidad y la evaluación de los riesgos y que reconoce los inconvenientes del crecimiento 
incontrolado. (Giorgi, 2003), por tanto, un modelo de movilidad basado en la sostenibilidad 
habrá de definirse teniendo en cuenta la integración de límites ambientales no sólo en la 
política de transporte sino en todas las políticas con repercusiones sobre la movilidad. 
Enmarcada dentro de un modelo de desarrollo sostenible, la movilidad sostenible sólo 
puede definirse teniendo en cuenta las repercusiones sobre el sistema en su conjunto. 
(Guillamon y Hoyos, 2005) 
 
También es preciso indicar que, si el objetivo del transporte y del tráfico es facilitar el 
movimiento de personas y mercancías, indudablemente la sostenibilidad se ha de procurar 
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a través de la promoción de los medios de transporte que faciliten los desplazamientos con 
un menor impacto ambiental y social. Pero si el objetivo del transporte es facilitar el acceso 
a bienes, servicios y contactos, la sostenibilidad puede repensarse a partir de la reducción 
de las necesidades de desplazamiento motorizado y del aprovechamiento máximo de la 
capacidad autónoma de trasladarse que tiene el ser humano andando o en bicicleta. (Sanz, 
1997) 
 
Una estrategia general de movilidad urbana sostenible debe integrarse en un sistema 
global de sostenibilidad que permita cubrir las necesidades actuales sin comprometer la 
capacidad de las generaciones futuras para satisfacerlas, permitiendo el acceso a los 
bienes y servicios, al trabajo, a la educación, al ocio y a la información, de forma segura 
para la salud pública y la integridad del ambiente. Debe garantizar la equidad inter e 
intrageneracional, ser asequible, operar de manera eficiente y ofrecer diferentes modos de 
transporte para lograr una intermodalidad sin interrupciones. Asimismo, debería minimizar 
el consumo de recursos 
no renovables, reutilizar y reciclar sus componentes, y limitar las emisiones de ruido y de 
GEI a la capacidad del planeta para absorberlos. Ciudadanos, gobiernos y empresas han 
de promover acciones, políticas y programas destinados a mejorar las tendencias actuales 
de movilidad, y el actual modelo de consumo y producción (Lizárraga, 2006), en 
consecuencia, las innovaciones técnicas y el cambio hacia los modos de transporte menos 
contaminantes y más eficientes energéticamente, especialmente en el caso de los viajes de 
larga distancia y urbanos, contribuirán también a una movilidad más sostenible. (Comisión 
Europea, 2014) 
 
El transporte en las ciudades es un factor determínate de su crecimiento económico, patrón 
de desarrollo sostenible y calidad de vida de sus habitantes. Una buena cobertura y calidad 
en la gestión del transporte son fundamentales para garantizar la movilidad de los 
habitantes, reducir la congestión y consolidar ciudades densas y eficientes (BID, 2013). Por 
lo tanto, el transporte urbano puede contribuir a la mitigación del cambio climático dada la 
reducción potencial del consumo de combustible y la promoción del transporte no 
motorizado. Adicionalmente, favorece el aumento de la resiliencia del entorno urbano a 
través de los espacios verdes asociados a la infraestructura en un contexto TOD (Transit 
Oriented Development) (BID, 2016) 
 
Al respecto, la Comisión Europea de Transporte (2013) sostiene la movilidad sostenible 
permite responder a las necesidades básicas de acceso y desarrollo de individuos, 
empresas y sociedades, con seguridad y de manera compatible con la salud humana y el 
medioambiente, y fomenta la igualdad dentro de cada generación y entre generaciones 
sucesivas. Además, resalta que Limita las emisiones y los residuos dentro de la capacidad 
del planeta para absorberlos, usa energías renovables al ritmo de generación y utiliza 
energías no renovables a las tasas de desarrollo de sustitutivos de energías no renovables 
mientras se minimiza el impacto sobre el uso del suelo y la generación de ruidos. 
 
En el contexto peruano, el REGLAMENTO DE ACONDICIONAMIENTO TERRITORIAL Y 
DESARROLLO SOSTENIBLE (2016), en el Titulo III, en su Capítulo IV, define a la 
Movilidad Urbana Sostenible como el conjunto de estrategias y medidas planificadas 
destinadas a recuperar la calidad del espacio urbano y mejorar el desplazamiento de 
personas y mercancías (logística urbana), favoreciendo los modelos de transporte que 
menos recursos naturales consumen y menos costos ambientales provocan”. Además, 
precisa que: “Se realiza mediante intervenciones urbanas eficaces que están destinadas a 
reorganizar los accesos a los centros poblados urbanos, favoreciendo la circulación 
vehicular y peatonal, mejorando las señalizaciones e incrementando los niveles de 
seguridad, minimizando los efectos negativos sobre el entorno y la calidad de vida de los 
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ciudadanos. En tanto en el PLAM Lima 2035 (2013), se sostiene que la movilidad urbana 
sostenible es la forma de desplazarse eficientemente en la ciudad, que tiene un profundo 
respeto por los usuarios de las calles y el medio ambiente. Lo importante es el 
desplazamiento de las personas, minimizando el gasto energético, la contaminación y las 
fatalidades humanas producto de los accidentes de tránsito. 
 
La contaminación atmosférica y acústica 
El sector del transporte es responsable de una gran y creciente proporción de la 
contaminación del aire que impactan en la salud. El sector también es responsable de una 
proporción significativa de emisiones globales de CO2 y de otros contaminantes del 
calentamiento global que contribuyen al cambio climático y a sus impactos a largo plazo en 
la salud. Las concentraciones de la contaminación del aire son, en promedio, 
particularmente altas en países en desarrollo, en donde el transporte se ha convertido en 
una de las principales fuentes de contaminación del aire perjudicial para la salud. Sin 
embargo, daños serios y cuantificables en la salud ocurren a los niveles de contaminación 
del aire típicamente encontrados tanto en países desarrollados como en países en 
desarrollo. Entre más altos los niveles de contaminación del aire, peor los problemas de 
salud asociados. (OMS, 2011) 
 
El transporte es un sector que conlleva importantes impactos negativos para el medio 
ambiente y la salud humana. El transporte está en el origen de una cuarta parte de las 
emisiones de gases de efecto invernadero (GEI) que se generan en la Unión Europea (UE), 
y provoca contaminación atmosférica, contaminación acústica y fragmentación del hábitat. 
En concreto, es el único de los principales sectores económicos europeos en el que se ha 
registrado un incremento de la presencia de los GEI desde 1990, y es también el que 
contribuye en mayor medida a las emisiones de óxidos de nitrógeno, dañinas para la salud 
y para el medio ambiente. De manera análoga, el transporte por carretera es una de las 
principales fuentes de contaminación acústica y medioambiental en Europa. (AEMA, 2016) 
 
Grafico 6: Emisión de CO2 por modo de transporte 
 
      Fuente: Agencia Europea de Medio Ambiente 
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Por otro lado, el ruido también afecta significativamente a la salud. La exposición al ruido 
durante la noche puede provocar trastornos del sueño, con efectos adversos sobre la 
salud. La exposición a largo plazo durante un período medio de un día puede abocar a un 
incremento de la tensión arterial y a enfermedades cardiovasculares, entre otros trastornos. 
Se espera que en 2020 un 80 % aproximadamente de los europeos vivan en áreas 
urbanas, un amplio número de los mismos cerca de infraestructuras de transportes 
concurridas y de ejes como aeropuertos y autovías. (AEMA, 2016) 
 
La contaminación sonora es la presencia en el ambiente de niveles de ruido que implique 
molestia, genere riesgos, perjudique o afecte la salud y al bienestar humano, los bienes de 
cualquier naturaleza o que cause efectos significativos sobre el medio ambiente. 
Actualmente, este es uno de los problemas más importantes que pueden afectar a la 
población, ya que la exposición de las personas a niveles de ruido alto puede producir 
estrés, presión alta, vértigo, insomnio, dificultades del habla y pérdida de audición. 
Además, afecta particularmente a los niños y sus capacidades de aprendizaje. (OEFA, 
2015) 
 
El tráfico de vía es la principal causa de ruido ambiental en la mayoría de ciudades. Los 
niveles de ruido se incrementan tanto por mayores volúmenes de trafico como por mayores 
velocidades de tráfico, con el nivel de exposición humana también determinada por otros 
factores como el de proximidad a la fuente de ruido. (Berglund et al., 2004) 
 
Tabla 8. Valores sonoros y sus efectos en el organismo 
 
Fuente: Agencia Europea de Medio Ambiente 
 
5.3. La bicicleta como medio de transporte 
La consideración de la bicicleta como medio de transporte tiene sus inicios en Holanda y 
Dinamarca, países que luego de la segunda guerra mundial experimentaron una etapa de 
auge económico impulsado por la reconstrucción de las ciudades; sin embargo, como 
consecuencia de este crecimiento, la población empezó a adquirir coches para realizar sus 
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desplazamientos. Esta situación generó el incremento de accidentes de tráfico, sobretodo 
afectando a niños, por lo que diversos colectivos iniciaron protestas para frenar el 
problema. Más adelante, la llegada de la crisis del petróleo a finales de los 70 puso en 
evidencia la dependencia del coche, es entonces que las autoridades optan por impulsar la 
bicicleta como medio de transporte (Bicycle Dutch, 2011, Copenhaguenize). Bajo este 
contexto, Ámsterdam dio el primer paso e introdujo cambios significativos como la 
disminución de espacio de los carriles para vehículos motorizados, así como la ampliación 
de los carriles para peatones y bicis de la ciudad. A día de hoy, los viajes en bici 
representan el 32%, mientras que en coche y transporte público son 22% y 16% 
respectivamente (I Amsterdam, 2016). En paralelo, Copenhague adoptó y mejoró algunas 
medidas, por lo que hoy en día los resultados saltan a la vista, pues los viajes en bicicleta 
ascienden al 62% y solo el 9 % se realiza en coche privado. (Copenhaguenize, 2017) 
 
Estas ciudades siguen siendo el paradigma de la movilidad en bicicleta a nivel mundial, tal 
como lo demuestra Copenhaguenize Design Company, una de las asociaciones más 
reconocidas a niveles mundial por su compromiso con el uso de la bicicleta, que realiza 
cada 2 años desde 2011 un ranking de las ciudades más amigables para para practicar el 
ciclismo urbano, en ese sentido, la última publicación de junio de 2017 muestra que 
Copenhague se mantiene en el primer lugar, a continuación Utrecht (Paises Bajos) se 
ubica en el segundo lugar y desplaza a Ámsterdam al tercer lugar. 
 
En cuanto a las ventajas, encontramos que la bicicleta es el modo de transporte urbano 
más eficiente para distancias cortas (hasta 5 km). Su uso conlleva además numerosos co-
beneficios. Es un transporte silencioso, de nula contaminación atmosférica y que al mismo 
tiempo permite reducir las emisiones de gases de efecto invernadero. (BID, 2016), 
Asimismo, la bicicleta tiene un costo inferior a cualquier tipo de transporte motorizado tanto 
a nivel individual (costo de compra y mantenimiento) como colectivo (costo de las 
infraestructuras). (Avellaneda y Dextre, 2014)  
 
Desde otra perspectiva, la bicicleta aumenta la autonomía de los ciudadanos frente al 
automóvil ya que, si bien aproximadamente un 10% de los ciudadanos no pueden ir en 
bicicleta por sus características físicas, el porcentaje de personas que no pueden 
desplazarse cotidianamente en automóvil o incluso en transporte público es mucho mayor 
(Avellaneda y Dextre, 2014), en ese sentido, el uso de la bicicleta además hace más 
atractivas y seguras a nuestras ciudades, permitiendo su conocimiento a otra velocidad  
(BID, 2016); adicionalmente, ni el tránsito peatonal ni el ciclístico producen 
amontonamiento en el espacio urbano (Gehl, 2006). Al respecto, Mikael Colville-Andersen, 
fundador de Copenhaguenize Design Company, sostiene que está demostrado que la 
gente coge la bici si se siente segura circulando con ella y si le resulta el modo más rápido 
para moverse de un punto a otro. 
 
Grafico 7. Ocupación media de personas por modo 
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Fuente: Comisión Europea. En bici, hacia ciudades sin malos humos. 
 
Desde prácticamente todos los puntos de vista, la bicicleta resulta un medio de transporte 
extraordinariamente eficaz y su uso puede promoverse como una alternativa real a la 
utilización del vehículo privado en distancias medias (Pozueta, 2000), ya que cada vez que 
una persona hace la elección de desplazarse en bicicleta en la ciudad, en vez de hacerlo 
en automóvil, no es ella sola quien recibe los beneficios de su acción, sino la sociedad 
entera. (Puig, 1999) 
 
Si de sostenibilidad ambiental se trata, tanto el tránsito peatonal como el ciclismo usan 
menos recursos y afectan el medio ambiente muchísimo menos que cualquier otro medio 
de transporte pues son los usuarios quienes provén la energía, y así se convierte en un 
modo de circulación barata y silenciosa, que además no genera polución. (Gehl, 2006). La 
bicicleta genera también beneficios individuales: su uso ayuda a prevenir enfermedades 
no-transmisibles y contribuye a la mejora de la salud física y mental de las personas (BID, 
2016), por tanto, debe incluirse en cualquier programa o plan que se plantee desincentivar 
el uso del automóvil, combatir la congestión o reducir la contaminación y el ruido producido 
por el tráfico (Pozueta, 2000)  
 
En el Manual de Lineamientos y estándares para vías peatonales y ciclistas del Plan 
Maestro de Movilidad Urbana No Motorizada del Área Metropolitana de Guadalajara 
(2012), se señala que el ciclismo es un medio de transporte saludable, es una forma de 
viajar de bajo costo y que está disponible para casi todos. El ciclismo es el medio de 
transporte más eficiente en términos de energía. Ya que no contribuye a la contaminación, 
no requiere fuentes de energía externa y utiliza poco espacio en la vialidad; mueve 
personas de manera efectiva de un lugar a otro sin impactos ambientales adversos y toma 
su lugar como “vehículo” entre los autos y autobuses como un usuario legitimo del sistema 
vial. 
 
Al respecto, en el Plan de Movilidad Urbana de Barcelona 2013-2018, se menciona que la 
utilización de la bicicleta como modo de desplazamiento en las ciudades tiene un papel 
destacado, ya que es un vehículo práctico que proporciona un alto grado de autonomía y 
movilidad. Es saludable, fácil de aparcar, económica, silenciosa, ocupa poco espacio y es 
combinable con otros modos de transporte, facilita un contacto estrecho con la ciudad y, 
además, no contamina. Es, después de la movilidad a pie, el modo de desplazamiento más 
integrador y, sin duda, el modo de transporte urbano energéticamente más eficiente. 
 
Figura 6. Jerarquía de los modos de transporte 




Fuente: BID. Ciclo inclusión en América Latina y el Caribe. 2015 
Por otro lado, la Organización Mundial de la Salud OMS (2016) plantea que la actividad 
física regular de intensidad moderada —como caminar, montar en bicicleta o hacer 
deporte— tiene considerables beneficios para la salud tales como: 
 
 mejora el estado muscular y cardiorrespiratorio; 
 mejora la salud ósea y funcional; 
 reduce el riesgo de hipertensión, cardiopatía coronaria, accidente cerebrovascular, 
diabetes, cáncer de mama y colon y depresión; 
 reduce el riesgo de caídas y de fracturas vertebrales o de cadera; y 
 es fundamental para el equilibrio energético y el control de peso. 
Además en 2015, la OMS ha calificado más de 20 medidas para mejorar la salud, reducir 
las emisiones de contaminantes climáticos de corta vida y prevenir el cambio climático; 
entre las que resalta las políticas e inversiones que favorecen los medios especializados de 
transporte, como autobuses y trenes, y fomentan las redes seguras para peatones y 
bicicletas pueden ofrecer múltiples beneficios, por ejemplo: desplazamientos más seguros 
y activos y reducción en los riesgos para la salud debidos a la contaminación atmosférica y 
acústica, la inactividad física y las lesiones por accidentes de tránsito. 
Finalmente, las buenas practicas han de apoyarse sobre base científicas solidas como es 
el caso de la investigación hecha en Estocolmo por Johansson et. al (2016), en el que 
utilizando sólo el NOx como agente contaminante, y en base a los datos de la Handbook 
Emission Factors for Road Transport, se comprobó que, si 111.000 viajeros pasan del 
coche privado a la bicicleta (trayectos menores a 30 minutos), se reduciría de tal manera la 
exposición a la contaminación atmosférica (6,5% menos de concentración de NOx), que la 
población total de la ciudad lograría un estimado de 449 años de vida ganados anualmente. 
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sobre el uso de la bicicleta y sus beneficios. 
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• Elaboración de encuestas y cálculo de una muestra representativa. 
• Realización de entrevistas a las autoridades involucradas sobre políticas, estrategias, 
estudios, planes y proyectos realizados hasta la fecha sobre el tema en cuestión. 
• Realización de encuestas en campo, por zonas interdistritales de Lima Metropolitana, 
para determinar la percepción y disposición de la población a cambiar su modalidad de 
viaje. 
• Encuestas adicionales en redes sociales para determinar el grado de relación con la 
información obtenida en campo. 
• Levantamiento fotográfico del equipamiento e infraestructura vial ciclista de Lima 
Metropolitana. 
ANÁLISIS 
• Sistematización de la información recopilada en campo. 
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INFORMACIÓN 
• Valoración de resultados significativos. 
• Elaboración de una propuesta tentativa en base a los resultados obtenidos. 
• Conclusiones 
METODOLOGÍA APLICADA EN LA ENCUESTA 
La encuesta se realizó con la finalidad de observar la percepción sobre el uso de la 
bicicleta y la disposición a cambiar de modo de transporte por la bicicleta, de las personas 
que se movilizan diariamente para trabajar o estudiar. Además, se busca determinar la 
necesidad de la implantación de un sistema público de bicicletas en Lima Metropolitana. 
 
Tamaño de la muestra 
De acuerdo a la población de Lima Metropolitana y para obtener una muestra 
representativa a un nivel de confianza del 95.0% y con un margen de error del 5.0%, se 
aplicó la formula adjunta, donde el valor de K proviene de la tabla 21. El resultado obtenido 
fue de 385, de tal forma que ese es número mínimo de encuestas que han de realizarse 
para validar el estudio. 






Tabla 9. Valores de K y nivel de confianza 
Valor de k 1.15 1.28 1.44 1.65 1.96 2.24 2.58 
Nivel de confianza 75% 80% 85% 90% 95% 97.50% 99% 
  Fuente: CPVS 
 
Diseño de la encuesta 
La encuesta cuenta con 13 preguntas, las cuales dependiendo de la información que se 
quiere obtener pueden ser abiertas o cerradas. Es preciso señalar que la mayoría de 
preguntas son de carácter complementario a aquellas con las que se pretende encontrar la 
percepción y disponibilidad de las personas a cambiar su actual modo de transporte por la 
bicicleta, pero esto no significa que no se pueda obtener valiosa información adicional. 
 
En la primera parte de la encuesta, las preguntas son para obtener información general, tal 
como el origen y destino del usuario, su modo de transporte y el tiempo que le toma en 
llegar a su destino. La pregunta sobre el modo de transporte se plantea abierta ya que, 
según reportes oficiales, un porcentaje considerable de personas debe tomar más de un 
tipo de transporte, por tanto, se deja la opción para que el encuestado responda de 
acuerdo al número de modos que emplea y no sólo en el que pasa más tiempo para llegar 
a su destino. 
 
En la segunda parte de la encuesta, las preguntas se plantean para obtener información 
puntual sobre el uso de la bicicleta, dentro de las cuales se tiene aquella que busca obtener 
información sobre la disposición a cambiar el modo de transporte. Previamente a este 
punto, se irá cuestionando sobre las razones de porque no se utiliza la bicicleta y las 
principales motivaciones para su uso cotidiano. Adicionalmente, se intentará obtener el 
tiempo que el encuestado está dispuesto a utilizar la bicicleta para ir a trabajar o estudiar. 
Finalmente, con las ultimas preguntas y como complemento, se busca saber que tan 
informada esta la población sobre los sistemas públicos de bicicletas y sobre la necesidad 
de que Lima Metropolitana tenga uno. 
 
Lugares de recojo de información 
Para la selección de los lugares donde se realizaría el recojo de la información, se tomó en 
cuenta los siguientes criterios: 
 
• Peso poblacional por distritos 
• Zonas interdistritales de Lima Metropolitana 
• Puntos de la ciudad con mayor número de empleados por manzana 
• Zonas comerciales de mayor afluencia en la ciudad 
• Paradas de transporte público de mayor afluencia. 
• Plazas y parques de carácter zonal 
 
De esta forma, para el Callao se identificaron 2 zonas (Centro Comercial Minka y Centro 
Comercial Mall Aventura Plaza); para Lima Norte 2 zonas (Estacion Naranjal del 
Metropolitano y Centro Comercial Plaza Norte); para Lima Este 2 zonas (Mall Aventura 
Plaza Santa Anita y Metro de la av. Próceres en San Juan de Lurigancho); en Lima Sur 2 
zonas (Centro Comercial Mall del Sur y Puente Alipio Ponce); finalmente para Lima Centro 
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5 zonas (Zona comercial de Mesa Redonda, Zona Comercial de Jesús María, zona 
comercial de Gamarra, zona financiera de San Isidro y zona comercial de Miraflores). 
 
Aplicación de la encuesta 
Para realizar la encuesta se buscó innovar la forma de recogida de información, de tal 
forma que complemente los resultados obtenidos por métodos tradicionales, sin que esto 
altere los mismos. En ese sentido, la encuesta se realizó de la siguiente forma: 
 
• En campo: En total 297 encuestas, de las cuales 246 fueron personales con formato en 
físico y 51 mediante la aplicación Survey123 de ArcGis. Ambos métodos se emplearon 
simultáneamente los días 12, 17, 18, 19, 20 y 21 de abril en los puntos determinados 
anteriormente. 
 
• En Facebook: En total 104 personas participaron, sin embargo, se depuro la base de 
datos para finalmente quedar con 94 encuestas correctamente concluidas. Esta etapa 
se llevó a cabo entre el 1 y 6 de mayo. 
 
Figura 7. Puntos de recogida de información 
 
 Fuente: Elaboración propia 
 
Fortalezas y limitaciones 
La forma en como se ha distribuido la captura de información y las herramientas utilizadas 
permite acceder a un público más amplio y heterogéneo, de esta forma se garantiza que el 
resultado sea confiable. En ese sentido, emplear la aplicación Survey123 permite crear un 
mapa con los puntos donde se realizó cada encuesta, es decir, georreferencia cada toma 
de información para una mejor explotación de los datos. Más allá de los beneficios para 
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procesar la información, la realización de la encuesta se hace en menor tiempo comparado 
al método tradicional. 
 
Por otro lado, utilizar Facebook como plataforma para realizar la encuesta permite distribuir 
la misma respetando los diversos criterios que establece el encuestador. Asimismo, se 
puede depurar la base de datos obtenida si las encuestas no son fiables o no están 
correctamente hechas. En ese sentido, se corre el riesgo que un porcentaje de encuestas 
no cumplen con los requisitos establecidos. 
 
Finalmente, dado que la encuesta se ha aplicado sólo a personas que trabajan o estudian, 
y que los puntos donde se recogió la información siguen un criterio establecido, puede que 
algunos resultados principalmente de la primera parte de la encuesta resulten 
contradictorios a otros estudios realizados; por tanto, es importante tomar en cuenta los 
aspectos descritos para una correcta interpretación de los resultados obtenidos. 
 
  





ESTUDIO DE CASOS 
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7. ESTUDIO DE CASOS 
7.1. Sistema público de bicicletas  
Este es un nuevo concepto de movilidad pública, individual y en autoservicio, se basa en el 
préstamo o alquiler temporal de bicicletas, por lo general por medios automatizados, 
aunque 
también existen medios manuales, para facilitar el uso urbano de este vehículo. Se trata 
ante todo de un sistema público para fomentar el uso urbano de la bicicleta en viajes de 
corta distancia y duración (por lo general alrededor de 30 minutos), entre personas 
previamente inscritas e identificadas, quienes para su uso deben tomarla en una estación 
preestablecida y retornarla después de su uso a la misma o a otra estación, todo dentro de 
un área de funcionamiento del sistema (Montezuma, 2015), además, se diferencian de los 
servicios tradicionales de alquiler de bicicletas, más orientados al ocio o el turismo, por el 
hecho de prestar un servicio de movilidad practico, rápido y pensado para el uso cotidiano 
(Pardo, 2012). En cuanto a su desarrollo, Los sistemas públicos de bicicletas han pasado 
por diferentes etapas, la New and Innovative concepts for Helping European Transport 
Sustainability (NICHES) establece cuatro generaciones de sistemas públicos de bicicletas. 
 
La primera generación lo constituye el Plan de Bicicleta Blanca (1962), propuesto por el 
grupo holandés PROVO (movimiento contracultural de la época, representados por 
Laurens María Hendrikus Schimmelpennink), el cual proporcionó alrededor de 20.000 
bicicletas a Ámsterdam. El servicio se caracterizó por la prestación de bicicletas pintadas 
de colores llamativos, la falta de espacios adecuados para su devolución o utilización de 
las bicicletas con fines lúdicos y acceso gratuito. Sin embargo, su escala fue reducida y de 
poca permanencia, a estas limitaciones se sumó el vandalismo como principal problema, 
de esta forma, el primer intento de establecer un sistema de bicicletas compartidas se 
saldó con un fracaso. 
 
La segunda generación se inicia en los años setenta, pero tomará verdadera forma a 
finales de los años noventa. En 1974, en la ciudad francesa de Rochelle se pusieron en 
circulación 300 bicicletas y se habilitaron 3 puntos de préstamo. Ya en los 90, Copenhague 
seguiría los pasos, pero sería en Alemania donde se consolidaría esta etapa, con la 
introducción de tecnologías de telecomunicación. En la actualidad es un modelo que 
continua vigente en algunos países dadas las numerosas ventajas que presenta respecto a 
sus antecesoras, como por ejemplo la simplicidad técnica, el bajo coste de inversión y 
mantenimiento que requieren. Sin embargo, a pesar de estos avances significativos, aún se 
trata de un sistema de préstamo con algunas restricciones para satisfacer las necesidades 
de tiempo y lugar de los usuarios, puesto que las bicicletas, en la mayoría de los casos, 
pueden ser tomadas y dejadas en cualquier sitio. 
 
La tercera generación es también conocida como Smart Bike ya que los sistemas 
presentan un importante avance al emplear el sistema de tarjeta magnética, tarjeta de 
crédito o reserva vía móvil de la bicicleta. Bajo esta modalidad se recoge la información 
personal del usuario de la bicicleta y se le carga una cantidad monetaria a modo de fianza 
en una cuenta bancaria. Por otro lado, en base a la experiencia de las anteriores 
generaciones, se introducen estaciones fijas, como módulos exclusivos para poner a 
disposición las bicicletas a los usuarios, quienes deben tomarlas y retornarlas en estos 
únicos lugares. (Montezuma, 2015). Asimismo, presentas las siguientes características 
adicionales: 
 
 Sistema automático y posibilidad de funcionamiento las 24 h. 
 Primeros minutos gratuitos o tarifas por minuto. 
 Geolocalización de la bicicleta y asociación al usuario 
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Finalmente, la cuarta generación representa un ligero, pero significativo avance respecto a 
los sistemas de la tercera generación, que es la integración dentro de la oferta de 
transporte público, con esquemas tarifarios compartidos y posibilidades de cobertura más 
allá del centro urbano. Adicionalmente, en esta etapa se da la irrupción de la bicicleta 
eléctrica como elemento a ser considerado dentro de los sistemas, en ese sentido, los 
servicios proporcionados son cada vez más completos, como la colocación de cargadores 
en las estaciones o la presencia de tabletas electrónicas en las bicicletas. Aunque es 
importante señalar que estos sistemas están en proceso de consolidación. 
En la actualidad, son muchos países que están implementando estos sistemas cada vez 
con mayor éxito a diferencia de los primeros años. A nivel regional, Europa registró un 
verdadero impulso desde 2007 con la creación de los sistemas de Barcelona y Paris; por 
su parte el proceso en Latinoamérica comenzó en Río de Janeiro, pero alcanzó su mayor 
desarrollo hasta el momento en Ciudad de México. Sin embargo, si de mayor cobertura se 
trata, Hangzhou (China) destaca nítidamente a nivel mundial. A continuación, los sistemas 
públicos de bicicletas que brindan servicio en las principales ciudades del mundo y de la 
región. 
 
Tabla 10. Principales SPB en el mundo 
Ciudad Sistema Inicio Estaciones Bicicletas 
Copenhague Bycyklen Mayo 1995 110 2,000 
Ámsterdam OV-fiets Enero 2003 230 5,000 
Barcelona Bicing Marzo 2007 428 6,000 
Paris Velib Julio 2007 1,229 19,000 
Milán BikeMI Diciembre 2008 100 1,400 
Rio de Janeiro Bike Rio Enero 2009 60 600 
Bruselas Villo! Mayo 2009 346 4,115 
Montreal  Bixi Junio 2009 400 5,000 
Ciudad de México ECOBici Febrero 2010 452 6,525 
Melbourne M. Bike Share Febrero 2010 51 600 
Buenos Aires EcoBici Marzo 2010 77 950 
Londres Santander C. Julio 2010 743 9,800 
Washington DC Bikeshare Setiembre 2010 300 2,500 
Múnich Nextbike Enero 2011 30 3,000 
Medellín EnCicla Octubre 2011 51 1,300 
Quito BiciQuito Julio 2012 25 625 
Hangzhou H. Public Bicycle Enero 2013 2,480 60,000 
New York Citi Bike Mayo 2013 332 6,000 
Chicago Divvy Junio 2013 476 4,760 
Santiago Bikesantiago Octubre 2013 132 1,881 
Madrid BiciMad Junio 2014 165 2,028 
Guadalajara MiBici Diciembre 2014 236 2,000 
Moscú VeloBike Julio 2015 268 2,000 
Fuente: Wikipedia. Datos contrastados. Elaboración propia. 
 
7.2. Paris 
La referencia de Paris es importante en la presente investigación debido a que es una de 
las grandes ciudades de Europa que ha crecido sostenidamente en el tema de la movilidad 
en bicicleta. Si bien no tiene los índices de desplazamientos de ciudades como Copenague 
o Amsterdam, esto se debe principalmente al tamaño de la ciudad y por supuesto al 
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número de habitantes que tienen; aun así, Paris es el ejemplo perfecto de como con 
voluntad política y compromiso de los ciudadanos se puede lograr cambios significativos en 
temas de movilidad de la metrópoli, aun así desde la administración saben que aún queda 
mucho camino por recorrer, de ahí que no sorprende tanto que se hayan puesto la meta de 
ser la capital mundial de la bicicleta en 2020.  
Dejando de lado la meta que se propone el ayuntamiento, Paris ha logrado un desarrollo en 
todos los aspectos que engloban la movilidad en bicicleta, es decir, ha respetado los 
lineamientos planteados desde la planificación, pero sobretodo ha coordinado 
perfectamente la ejecución de programas o acciones relativas a la infraestructura, la 
gestión o el sistema de alquiler de bicicletas, de tal forma que se aprecia un crecimiento 
continuo e integral que es apreciado a nivel internacional y por tanto, hacen de Paris un 
modelo de la movilidad sostenible. 
 
7.2.1. Planes políticas y regulaciones 
Plan Local de Urbanismo (PLU)  
El PLU es documento estratégico, que sirve de orientación para lograr el modelo de 
ciudad que se quiere en un periodo de 10 a 15 años. Es una especie de un "proyecto 
de ciudad", acompañado de reglas en las que las decisiones públicas y privadas se 
basan en la planificación urbana. (Mairie de Paris) Para su desarrollo, primero se ha 
realizado un diagnóstico urbanístico de aplicación del antiguo PLU a fin de conocer sus 
puntos débiles, y se han tenido en cuenta los reglamentos de la ciudad para elaborar el 
nuevo documento. Así, se potenciará la eficiencia energética en edificios, producción 
de renovables, proyectos de alto rendimiento ambiental o la lucha contra las islas de 
calor urbanas. 
 
En materia de movilidad se implantan normativas que consideran la baja continua de 
las tasas de motorización de los hogares parisinos, el sobredimensionamiento de los 
parques de estacionamiento de los sectores periféricos revelados en abundancia de 
plazas desocupadas, la progresión de la bicicleta, el despliegue de servicios de coche 
compartido y el desarrollo de transportes públicos. En este sentido, destacan los 
objetivos del ayuntamiento en disuadir el estacionamiento del automóvil en los centros 
de trabajo y la reducción de la contaminación atmosférica. Las principales medidas son: 
 
• Eliminación de la obligación de construir estacionamientos para los programas de 
vivienda y oficinas (se establecerá un máximo) 
• Reducción del número de estacionamientos en los centros de trabajo. 
• Se promoverá el aparcamiento de bicicletas: se le dedicará un 3% del suelo 
edificable, contra el 2,25% del PLU anterior. 
• Integración con el Programa el desarrollo del uso de la bicicleta para el periodo 
2015-2020 (Plan Vélo) que cuenta con una inversión de 150 millones de euros. 
 
Además, los principales objetivos que traza el plan referente a la movilidad son: 
 
• Que el 15% del total de los desplazamientos efectuados en París se realicen en 
bicicleta en 2020, cuando en 2015 representaba solo el 3%.  
• Pasar de 700 a 1400 km de vías para los ciclistas. 
• Creación de una red principal continua y homogénea, la Red Exprés Bicicleta, 
organizada según los ejes Norte-sur y este-oeste, así como en las vías de 
circunvalación de la ciudad. 
• Creación de 10.000 nuevas plazas de aparcamiento para bicicletas con servicios 
de intermodalidad. 
 
Plan Velo 2015/2020  
La necesidad de regular y actualizar la situación de la movilidad en bicicleta, que, dicho 
de paso, ha ido en aumento desde la última década, hizo que el 14 de abril de 2015 el 
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Ayuntamiento de París aprobara el Plan de la bicicleta para el periodo 2015 – 2020. La 
redacción del plan estuvo a cargo del departamento de movilidad no motorizada del 
ayuntamiento, sin embargo, también se contó con la colaboración de juntas de vecinos, 
diferentes colectivos y alcaldes de los distritos del área metropolitana, de esta forma se 
buscó llegar a un consenso que beneficie a todos los involucrados.  
 
El plan tiene como finalidad hacer de Paris la capital mundial de la bicicleta, por ende, 
para cumplir con este ambicioso objetivo se planea se invertirá 150 millones de euros 
progresivamente hasta 2020. Si se trata de cifras concretas, la intención del plan es 
incrementar el porcentaje de desplazamiento diarios que se realizan en la ciudad (del 
5% al 15%), en ese sentido la inversión prevista se distribuye de la siguiente manera: 
 
• 63 millones destinados al mantenimiento y construcción de nuevas vías para 
ciclistas. 
• 30 millones para hacer de todo Paris una Ciudad 30, a excepción de las principales 
vialidades, donde se planteará la circulación a una velocidad máxima de 50 km/h. 
• 7 millones destinados a la creación de más plazas de estacionamientos de 
bicicletas. 
• 10 millones cuya finalidad es la ayuda para la compra de bicicletas y otros ciclo- 
vehículos (distribución de mercancías). 
• 40 millones para la incorporación de la bicicleta dentro de las actuaciones urbanas 
y proyectos de transporte público que se harán de acuerdo al Plan Local de 
Urbanismo. 
 
La importancia que el plan otorga al incremento de infraestructura vial ciclista se 
demuestra en la propuesta de creación de una red express de bicicletas (como en la 
figura adjunta), la cual atravesará a la ciudad en dos ejes, de sur a norte y de este a 
oeste. En total, se prevé desarrollar 80 km de carriles bicis, principalmente en pista y 
bidireccional.  
 
Figura 8. Red de infraestructura ciclista prevista por el Plan Velo 
 
Fuente: Mairie de París 
 
Por otro lado, la seguridad es un tema vital para la circulación de ciclistas, de esta 
forma el Ayuntamiento planteará nuevas normas de tránsito de vehículos en general, 
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en cuanto a la bicicleta en particular, entre otras cosas, se instalarán nuevas luces de 
“ceda el paso” a ciclistas en todos los cruces de la ciudad; este mecanismo permitirá 
que la circulación de bicicletas sea más fluida y le otorga prioridad para salir en 
situaciones de congestión en las vialidades. 
Figura 9. Esquemas previstos para la circulación de bicicletas 
 
 Fuente: Plan Velo 2015 - 2020 
 
Para mejor interpretación de las medidas que se adoptarán, en la figura 10 se observa 
como el ciclista de la derecha, que sigue la línea amarilla, se sitúa delante de los 
coches y detrás de las líneas de paso peatonal, podrá seguir su recorrido en línea recta 
o girar a la derecha libremente cuando el semáforo cambie a luz verde (vuelta 
continua). En el caso del ciclista de la izquierda, que sigue la línea morada, se sitúa 
delante de los coches y detrás del crucero peatonal, tendrá prioridad por sobre los 
coches para girar a la izquierda en cuanto el semáforo cambie a luz verde. 
 
Figura 10. Maniobras permitidas para la circulación de bicicletas 
 
        Fuente: Plan Velo 2015 - 2020 
 
Finalmente, el plan dedica un apartado especial a la “cultura de la bicicleta”, que vas 
más allá de las conocidas normas de convivencia entre peatones, ciclistas y otros 
medios de transporte; en ese sentido, se planea la creación de espacios dedicados a la 
bicicleta, talleres de reparación, centros de aprendizaje, entre otros. Es decir, se busca 
hacer la bicicleta una marca y explotar la industria que se pueda generar alrededor de 
ella. 
 
El plan refleja las intenciones del ayuntamiento por mejorar las condiciones en los 
desplazamientos de ciclistas, para ello aborda la temática de manera integral, pues 
considera a todos los actores involucrados, y en la parte especifica de los objetivos no 
solo se centra en la infraestructura, sino también en la seguridad vial, la seguridad 
ciudadana y la cultura. El objetivo de situar a la ciudad como paradigma de la movilidad 
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en bicicleta es ambicioso, más aún al observar las estadísticas, y la aplicación del plan 
no garantiza necesariamente que se cumplan las metas establecidas, pero el hecho de 
sumar esfuerzos desde diferentes perspectivas y otorgar prioridad a la bicicleta por 
sobre otros modos de transporte, generarán el factor diferencial que situará a Paris a la 
vanguardia de la movilidad no motorizada a nivel mundial. 
7.2.2. Infraestructura ciclista existente 
En distinta medida, desde el 2004, la infraestructura para la circulación de bicicletas ha 
ido en aumento, sin embargo, fue en 2010 donde se incrementó notablemente la 
cantidad de instalaciones ciclistas con un 45.11% más respecto al año anterior, debido 
a que recién en este año se vio reflejado la nueva infraestructura construida como 
consecuencia de la implementación del sistema público de bicicletas. Si se tiene en 
cuenta solo las cifras del 2004 y 2015, el escenario es de más 250% de crecimiento, 
por tanto, se puede inferir que a pesar del paso de diferentes administraciones por el 
ayuntamiento, las políticas ligadas a la movilidad en bicicleta continuaron.   
 
Actualmente, se tienen 4.6 de km adicionales de infraestructura ciclista respecto al 
2014, los cuales se distribuyen de la siguiente manera: 0.1 km de carril bici, 2.5 km en 
acera y calzada y 2.0 km de vías de doble sentido. Además, se cuenta con otras 
instalaciones que no se consideran en el cómputo final pero que sirven de 
complemento para la práctica del ciclismo: 8.2 km en speedways, 0.8 km en puentes, 
23.2 km en circuitos turísticos en bosques y 51.6 en senderos a lo largo de canales en 
las afueras de la ciudad. 
 
Grafico 8. Evolución de la infraestructura ciclista 
 
         Fuente: Mairie de París 
 
En cuanto a las plazas de aparcamiento para bicicletas en los tres últimos años 
reportados, se aprecia un incremento tanto en los aparcamientos en parques públicos y 
en calzada exclusivos para bicicletas, mientras que los aparcamientos mixtos en 
calzada presentan descenso en las cifras. Según el último reporte del departamento de 
Carreteras y transporte del ayuntamiento, los aparcamientos se distribuyen de la 
siguiente manera: 578 con licencia para aparcar en parques públicos, 25.974 
exclusivas para bicicleta en calzada y 14.003 plazas mixtas en calzada (compartida con 
motocicletas). 
 
Tabla 11. Número de plazas de aparcamiento 
Lugar 2013 2014 2015 
En parques públicos 454 473 578 
En calzada 
Exclusivo para bicicletas  25,900 25,974 
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 Fuente: Mairie de París. Elaboración propia. 
 
6.2.3. Los desplazamientos en bicicleta 
Al igual que la infraestructura ciclista, los desplazamientos en bicicletas han ido en 
aumento en los últimos 12 años, aunque dentro del mismo periodo se registran dos 
momentos; el primero inicia en 2003 con un incremento del número de 
desplazamientos cada vez mayor respecto al año anterior, y concluye con la inserción 
del sistema de bicicletas compartidas (Velob) en julio de 2007, el cual aumento las 
cifras considerablemente hasta 2008. El segundo momento se da desde 2009, año en 
que el número de desplazamiento sigue en aumento pero en menor proporción al año 
anterior; aun así, desde este punto, la cantidad de desplazamiento ha seguido 
creciendo, en gran medida por las políticas aplicadas por el ayuntamiento. 
 
Grafico 9. Evolución del número de desplazamientos 
 
        Fuente: Mairie de París 
 
Por otro lado, en octubre de 2015 se realizó una medición en 6 puntos específicos y 33 
puentes de la ciudad de para determinar el número de bicicletas que circulan entre las 
8.00 y 20.00 horas, diferenciando las bicicletas propias de las bicicletas del sistema 
público. Los resultados indican la misma tendencia para ambos casos, en ese sentido, 
se identifican dos momentos de mayor afluencia. El primero en la mañana, entre las 
8.00 y 10.00 horas, luego del cual la cantidad de bicicletas en circulación decae 
sensiblemente y se mantiene estable hasta las 15.00 horas. El segundo momento inicia 
desde las 16.00 con un incremento sostenido que llega a su punto más alto sobre las 
19.00, para luego disminuir nuevamente hacia las 20.00 horas.  
 
Grafico 10. Numero de desplazamiento registrados 
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6.2.4. Sistema público de bicicletas – Velib 
Paris cuenta con el servicio denominado Velib, el cual se implanta a partir de un 
contrato público que ganó la empresa JCDecaux (Clear Channel fue el otro postor). El 
convenio con el ayuntamiento hace responsable a la empresa de la instalación de 
estaciones además del reparto, mantenimiento y reparación de bicicletas por un plazo 
de diez años, a cambio de la cesión de la explotación de los soportes publicitarios en la 
ciudad. Desde su inicio el sistema se caracterizó por lo arriesgado de la propuesta: 
19.000 bicis en 1625 estaciones, repartidas a unos 300 metros de distancia en 
promedio, sin embargo, los resultados han sido alentadores. Una muestra de ello es la 
evolución del número de desplazamientos desde que el sistema inició operaciones, 
puesto que desde 2010 las cifras han ido en aumento. 
Otro dato que confirma el éxito de la bicicleta publica en Paris, es el número de 
abonados; ahora bien, el sistema presenta abonos de corta y larga duración, ofertas 
que no comparten el mismo nivel de éxito, en ese sentido, las ofertas de corta duración 
presentan fluctuaciones en sus cifras desde 2012. Mientras que los abonos de larga 
duración, y que a la larga son los más significativos para verificar el éxito del programa, 
incrementan año a año en el mismo periodo. 
Tabla 12. Número de abonados a Velib 
periodo 2012 2013 2014 2015 
1 día 1,762,538 1,639,160 1,880,362 1,720,827 
1 semana 115,253 95,660 97,724 94,228 
anual 244,254 256,467 285,830 295,440 
Fuente: http://www.velib.paris/ 
El sistema presenta una oferta variada y completa, adecuada para llegar a diferentes 
tipos de usuarios, estas características hacen que Velib marque una diferencia 
importante respecto a sistemas de otras ciudades de la región. La inversión, por tanto, 
dependerá de los gustos, preferencias y necesidades del público, en ese sentido, los 
servicios ofrecidos son: 
 Ticket por 1 día (€ 1.70), permite usar el servicio las 24 horas del día, con 30 
minutos gratuitos por cada trayecto. 
 Ticket por 1 semana (€ 8.00), permite usar el servicio las 24 horas del día 
durante la semana, con 30 minutos gratuitos por cada trayecto. 
 Velib clásico (€ 29.00), este abono permite usar el servicio durante 1 año, con 
30 minutos gratuitos por cada trayecto. 
 Velib pasión (€ 39.00), este abono permite usar el servicio durante 1 año, con 
45 minutos gratuitos por cada trayecto. 
 Velib pasión 14-26 años (€ 29.00) 
 Velib pasión becados (€ 29.00) 
 Velib pasión jóvenes en situación de inserción laboral (€ 19.00) 
 
En caso de sobrepasar los minutos gratuitos por trayecto, se hará un cobro adicional de 
acuerdo al tipo de abono que tiene el usuario.  
 
Figura 11. Cobro adicional por el servicio 





Adicionalmente, el ayuntamiento en convenio con JDCecaux, ofrecen el servicio P’etit 
Velib, pensado en el préstamo de bicicletas para niños en 4 parques de Paris. El 
servicio cuenta con cuatro modalidades, el primero, para niños de 2 a 4 años (ideal 
para el equilibrio puesto que la bicicleta no tiene pedales), el segundo, para niños de 3 
a 5 años (bicicleta con pequeñas ruedas traseras desmontables), el tercero, para niños 
entre 5 a 7; y el cuarto dirigido a niños de 8 años. Las tarifas varían dependiendo de la 
modalidad y del lugar donde se alquilan las bicicletas. 
 
7.3. Barcelona 
El caso de Barcelona es interesante de analizar puesto que es una de las ciudades que 
durante los últimos años más ha apostado por promocionar el uso de la bicicleta como 
modo de transporte complementario y sostenible, sin embargo, estos intentos se dan 
principalmente desde el ayuntamiento de Barcelona, puesto que no hay una adecuada 
integración con los demás municipios del área metropolitana; en ese sentido es la 
Autoridad Metropolitana de Barcelona la que debería gestionar la movilidad en bicicleta 
como una sola unidad y es desde luego una tarea que está en proceso de concretarse con 
la futura aprobación del Plan Metropolitano de Movilidad Urbana (PMMU). 
 
Por tanto, si se habla específicamente del municipio de Barcelona, las cifras que se verán 
más adelante indican un aumento en los principales indicadores de movilidad en bicicleta, 
la idea es entonces, trasladar o intentar trasladar este relativo éxito al ámbito metropolitano. 
Solo de esta manera Barcelona podrá se comparable con grandes ciudades como Paris, 
que como ya se ha visto, tiene un modelo de gestión que hace de la ciudad un referente a 
nivel mundial en temas de movilidad sostenible.  
 
7.3.1. Planes políticas y regulaciones 
 
Plan Director de Movilidad de la Región Metropolitana de Barcelona (2013-2018) 
Es un plan elaborado en base a los resultados obtenidos por el anterior Plan director de 
Movilidad (2007-2012) y en el que se tiene en cuenta los cambios surgidos en los 
últimos años dentro del ámbito de estudio. La elaboración del plan estuvo a cargo de la 
Autoridad de Transporte Metropolitano (ATM) y que fue aprobado en diciembre de 
2103, se enfoca en la planificación de la movilidad de la región teniendo presente todos 
los modos de transporte, el pasaje y las mercancías, además proporciona especial 
énfasis en el fomento de modos de transporte no motorizados. 
 
El PDM tiene como objetivos básicos mejorar la calidad de vida, garantizar la 
accesibilidad de la ciudadanía y conseguir una movilidad sostenible y segura que 
colabore también en la mejora de la competitividad del tejido económico de la RMB y 
de Cataluña por extensión (PDM 2013-2018). En ese sentido, la meta especifica en el 
caso de la movilidad no motorizada es “FAVORECER LOS MODOS NO 
MOTORIZADOS, la bicicleta y la marcha a pie, promoviendo una red de bicicletas y 
peatones interurbana y conectada con las redes urbanas y con las estaciones de 
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ferrocarril, y asegurando la accesibilidad de los peatones al sistema de transporte 
público.” 
 
Tabla 13. Infraestructura ciclista en la RMB 
 
  Fuente: PDM 2013 - 2018 
 
Asimismo, como medida de acción concreta el plan propone la creación de una red 
ciclista en todo el ámbito de la RMB, la misma que tendrá cuatro niveles de jerarquía, 
una red básica prioritaria, una red básica, una red secundaria y una red ciclo turística. 
Puntualmente para el ámbito de la Comarca del Barcelonés se plantea realizar las 
siguientes actuaciones de mejora y conexión como parte de la red básica prioritaria de 
la RMB: 
 
• Barcelona – Zona Franca (por Gran Vía) 
• Barcelona – Zona Franca (por el Puerto de Barcelona) 
• L’Hospitaler de Llobregat – Zona Franca  
• L’Hospitaler de Llobregat – Cornella de Llobregat (por av. Carrilet)  
• Barcelona – Espluges de Llobregat (por av. Diagonal) 
• Barcelona – San Adria de Besos (por Gran Via y alrededores del rio Besos) 
• Barcelona – Santa Coloma de Gramenet  
• Badalona – Montgat 
 
Plan de Movilidad Urbana de Barcelona 2013-2018 (PMU)  
En este documento, elaborado por el área Ecología, Urbanismo y Movilidad del 
Ayuntamiento y aprobado en marzo de 2015, se definen las líneas de actuación y 
estrategias que se aplicaran para lograr una mejora en la calidad de vida y progreso 
socioeconómico en la ciudad, en para ello tiene en cuenta tanto la movilidad de las 
personas como de mercancías y, al igual que el Plan Director de Movilidad de la RMB, 
busca promover con mayor énfasis los desplazamientos en modos no motorizados.  
 
Este nuevo PMU complementa las actuaciones del anterior plan, además introduce 
nuevas medidas que permitan lograr una movilidad más sostenible en la ciudad. En el 
tema puntual de la movilidad en bicicleta, el plan tiene como meta principal incrementar 
los desplazamientos en bicicleta en un 67% respecto a los valores registrados en 2011, 
lo cual representaría un aumento en la cuota modal del 1.5% al 2.5%. conjuntamente 
se plantea cumplir los siguientes objetivos específicos: 
 
• Ampliar la extensión de la red ciclista existente, consolidando una red segura y 
funcional. 
• Adecuar la oferta de aparcamiento de bicicletas en origen y destino. 
• Trabajar por la eficiencia del sistema de bicicletas públicas. 
• Reducir la accidentalidad ciclista. 
• Desarrollar medidas estructurales de acompañamiento, como la pacificación del 
tráfico de la ciudad y la convivencia de circulación por calzada o las vías interiores 
de las supermanzanas. 
 
Figura 12. Metas previstas por el plan 




Fuente: PMU Barcelona 2013 -2018 
 
Sin embargo, el plan reconoce la complejidad que conlleva el cumplimiento de los 
objetivos, por eso prevé que las actuaciones, en base a criterios de correspondencia y 
complementariedad, se desarrollen en siete grupos, de tal forma que el resultado que 
se obtenga por la integración de éstas medidas garanticen o por lo menos se acerquen 
a la visión que en principio se quiere lograr. En tal caso, las medidas no solo se centran 
en el aspecto del equipamiento e infraestructura, sino también plantea actuaciones que 
giran en torno a la gestión, la prevención y la cultura ciclista. 
 
RED DE LA BICICLETA 
En líneas generales esta medida se centra en mejorar la infraestructura ciclista 
existente, ya sea ampliando, manteniendo o construyendo mas ciclovías, pero lo más 
importante es que se incluye la elaboración de un análisis de los principales puntos 
donde se registra mayor siniestralidad de tal forma que en el futuro se puedan adoptar 
medidas que ayuden a mitigar el problema. Paralelamente, se planea el incremento y 
mejoramiento de las plazas de aparcamiento en la vía pública.  
 
Figura 13. Red de ciclovías en la actualidad y propuesta a 2018 




Fuente: PMU Barcelona 2013 -2018 
 
MEDIDAS DE PREVENCIÓN DE ROBOS 
Esta medida complementa a la anterior pues se trata de dotar de elementos que 
garanticen la seguridad de los aparcamientos de la vía pública. Asimismo, dentro de las 
acciones que corresponden a la gestión se propone reactivar el registro y marcaje de 
bicicletas y otros servicios vinculados. Finalmente, y no menos importante, se propone 
mejorar la administración de las bicicletas en el depósito municipal, puesto que en los 
últimos años el crecimiento de este sector de la movilidad ha sobrepasado la capacidad 
de gestión. 
 
INTERMODALIDAD BICICLETA – TRANSPORTE PUBLICO 
En este caso se busca garantizar la integración de las bicicletas con el transporte 
público de forma que un viaje pueda realizarse utilizando diferentes modos de 
transportes, para ello se adecuarán las estaciones del transporte público con 
aparcamientos, mejor accesibilidad y adecuada señalización; además se prevé 
complementar la infraestructura para dar servicio a las bicicletas.  
 
BICICLETAS PUBLICA Y COMPARTIDA 
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Esta medida es muy importante puesto que su cumplimiento pasa por mejorar la 
eficiencia del sistema público de bicicletas que opera en la ciudad, esto implica el 
estado de las bicicletas, estaciones, oferta y gestión del servicio; sin embargo, no se 
menciona nada de una futura expansión del sistema a otros municipios o de la creación 
de una única tarjeta integrada con los demás medios de transporte tal como funciona 
en otras ciudades. Por otro lado, se plantea mejorar favorecer el uso de la bicicleta por 
parte de los colectivos privados. 
 
REGULACION DEL USO DE LA BICICLETA EN LA CIUDAD 
Con esta medida se busca estudiar y diagnosticar la situación actual de convivencia 
entre ciclistas, peatones y transportistas con la intención de adaptar la normativa 
existente de cada modo y generar un escenario de interacción saludable y equitativo, 
en el que se respeten los derechos de todos. 
 
BICICLETA ELECTRICA 
En este caso se busca promover el uso de la bicicleta eléctrica como alternativa a la 
bicicleta convencional y otros modos de transporte, para lo cual se harán campañas 
donde se brindará detalles de sus ventajas como por ejemplo en situaciones de 
itinerarios empinados o el hecho de emplear menor esfuerzo por parte del usuario a 
comparación de una bicicleta normal. 
 
PROMOCION DE LA BICICLETA 
Como síntesis, esta medida busca crear en el imaginario de la población un escenario 
favorable a la bicicleta, para ello es fundamental desarrollar una cultura ciclista en las 
personas, en ese sentido resulta importantes promover acciones de divulgación, 
comunicación y promoción de los beneficios que conlleva el uso de la bicicleta. 
 
7.3.2. Infraestructura y equipamiento ciclista existente 
Desde el 2004 se viene implementando nuevos kilómetros de carriles bici dentro de la 
ciudad, la construcción ha sido constante como se muestra en la gráfica, sin embargo, 
es preciso señalar que desde 2011, la contabilidad de los km existentes se considera 
en un solo sentido, por tanto, las cifras anteriores a este año han de ser tratadas con 
precaución dado su anormal cálculo. Actualmente la ciudad cuenta con 120 km de 
carril bici dentro de una trama que suma 1,369.37, es decir, los carriles bici representan 
el 8.79% de la red de calles.  
 
Una infraestructura complementaria con la que el área metropolitana cuenta es la 
denominada “Ronda Verde”, un circuito de transito ciclista de 21.3 km que atraviesa 7 
municipios del área metropolitana pero que no está contabilizado al no considerarse 
propiamente un carril bici. Este circuito ofrece como atractivo principal recorrer diversos 
sistemas naturales de la comarca del Barcelonés, siendo estos: el parque del 
Collserola, parque pluvial del Bessos, parque de la Serralada de Marina, frente 
marítimo, Montjuic y Llobregat. 
Grafico 11. Evolución de la construcción de carriles bici 




    Fuente: Ayuntamiento de Barcelona 
 
Por otro lado, el avance de la pacificación de la ciudad queda demostrada con el 
aumento de las zonas 30. En ese sentido, desde 2006, año en que se crea la primera 
zona 30 en el distrito de San Andreu, hasta 2011, las cifras fueron en aumento, aunque 
desde esta misma fecha el crecimiento se da en menor proporción, aun así, 
actualmente se tiene poco más del doble de zonas 30 que se tenía en 2009. Estas 
medidas de pacificación, según datos del ayuntamiento, han permitido que solo en el 
primer año la tasa de accidentalidad disminuyera un 27%. 
 
Grafico 12. Evolución de km de zonas 30 
 
   Fuente: Ayuntamiento de Barcelona 
 
Respecto al número de aparcamientos, se observa que estos mantienen la tendencia 
ascendente de los indicadores relativos a la infraestructura ciclista y esto 
probablemente representa un acierto en las medidas adoptadas por las autoridades, 
aunque ello no signifique necesariamente que se llegue a cubrir la demanda que tiene 
la bicicleta en la ciudad. Este ascenso sostenido de aparcamientos es notorio desde 
2011, y en particular se tiene incremento de 4.4% de estacionamientos en superficie en 
el 2015 respecto al año anterior. No ocurre lo mismo con los estacionamientos 
subterráneos, ya que estos presentan cifras irregulares que no permiten establecer una 
tendencia clara, por ello el incremento total del número de aparcamientos se da 
básicamente por el mismo efecto que presentan los aparcamientos en superficie, tal 
como se aprecia en la siguiente tabla. 
 
Tabla 14. Evolución del número de aparcamientos 
Aparcamientos 2011 2012 2013 2014 2015 %var 
En superficie 21,673 22,245 22,350 23,559 24,589 4.4% 
subterráneo 1,142 1,157 1,157 1,088 1,101 1.25 
total 22,815 23,402 23,507 24,647 25,690  
  Fuente: Ayuntamiento de Barcelona 
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Por otro lado, como iniciativa de la Autoridad Metropolitana de Barcelona (AMB) se ha 
instalado en 19 municipios del área metropolitana un sistema de módulos de 
aparcamientos para bicicletas privadas denominado Bicibox, con el cual se busca 
promover el uso de la bicicleta como modo de transporte a la vez de garantizar un 
aparcamiento practico y seguro. Esta red cuenta con dos tipos de aparcamientos, el 
primero con capacidad para 7 bicicletas (M7) y el segundo con capacidad para 14 
bicicletas (M14). Para acceder al sistema, el usuario ha de pagar un abono de €5.00 
por la emisión de la tarjeta, una vez obtenido el alta, tiene derecho a aparcar 
gratuitamente un periodo de 48 horas en días laborables y 72 horas en fines de 
semana o festivos, luego de la cual se aplicará un recargo de acuerdo al número de 
horas que se excedió en el uso.  
 
 
Figura 14. Distribución de módulos de aparcamiento 
 
          Fuente: https://www.bicibox.cat/ 
 
7.3.3. Los desplazamientos en bicicleta 
De acuerdo a la información que maneja el ayuntamiento, actualmente los 
desplazamientos en bicicleta representan solo el 1.84% en la repartición modal, cifra 
muy lejana a la que se tiene en Paris por ejemplo, sin embargo, representa un avance 
si se toma en cuenta el 1.09% que se tenía en el 2007, números que fueron en 
aumento en los siguientes años (sólo en 2008 se registró un ligero descenso), además 
hay que tener en consideración el retroceso en la cifras del vehículo privado en el 
mismo periodo. Como se mencionó anteriormente, según el PMU vigente, el objetivo es 
llegar al 2.52% en 2018, meta que de momento parece difícil de cumplir. 
 
Tabla 15. Reparto modal de desplazamientos 
 
2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 
Transp. publico 39.64 40.07 39.76 39.74 39.92 39.05 39.31 39.74 39.59 
Vehículo privado 29.06 28.37 27.9 27.52 26.66 26.68 26.46 26.19 26.09 
a pie 30.22 30.17 31.01 31.37 31.92 32.66 32.57 32.30 32.48 
bicicleta 1.09 1.39 1.33 1.37 1.51 1.61 1.66 1.77 1.84 
Fuente: Ayuntamiento de Barcelona 
 
Actualmente el número total de desplazamientos en bicicleta ha incrementado en 
67.84% respecto al 2007, sin embargo, el crecimiento no ha sido constante año tras 
año, de hecho, hubo un crecimiento notable entre 2007 y 2008 producto de las 
medidas que complementaron la inserción del Bicing en la ciudad (promoción del 
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sistema, creación de más carriles bici, entre otro). La situación cambió en 2009 donde 
el número de desplazamientos bajó alrededor del 6.00%, a partir de entonces se 
muestra una recuperación y la evolución ha sido constante a día de hoy, tanto en el 
número de desplazamiento internos y como en los de conexión. 
 
Tabla 16. Evolución de los desplazamientos en bicicleta 
año 2010 2011 2012 2013 2014 2015 
internos 98,525 109,282 115,402 117,415 126,797 134,772 
conexión 7,996 8,869 8,931 9,087 9,643 10,250 
total 106,520 118,151 124,333 126,502 136,440 145,022 
Fuente: Ayuntamiento de Barcelona 
 
Grafico 13. Evolución del número de desplazamientos en bicicleta 
 
     Fuente: Ayuntamiento de Barcelona 
 
Una información que tiene que ver directamente con los desplazamientos es el grado 
de accidentalidad en el que está implicada la bicicleta, en ese sentido, los datos que 
maneja el ayuntamiento muestran un alarmante incremento de accidentes con bicicleta 
durante los últimos años, de hecho, actualmente las cifras han incrementado en más 
del 50% respecto al 2011, y cerca del 20% respecto al 2015; la situación se agrava si 
se tiene en cuenta que en 2016 se registraron 3 víctimas mortales, mientras que en el 
2015 no se registró ninguno.  
 
Grafico 14. Accidentes registrados en bicicleta 
 


































2011 2012 2013 2014 2015 2016
SISTEMA PUBLICO DE BICICLETAS EN LIMA METROPOLITANA. Una alternativa de movilidad sostenible para la ciudad. 
56 
 
7.3.4. Sistema público de bicicletas – Bicing 
Barcelona cuenta con el sistema denominado Bicing, el cual inicio operaciones en 
marzo 2007 y es administrado por la empresa Clear Channel en convenio con el 
ayuntamiento. Una de las características principales del sistema es que está dirigido 
exclusivamente para los residentes y esto se ve reflejado en la escasa oferta que 
brinda. El sistema surgió con 200 bicicletas distribuidas en 15 estaciones ubicadas los 
distritos de Eixample y Ciutat Vella; a partir de entonces, y pese a algunos 
inconvenientes, el Bicing logró establecerse en los 10 distritos del término municipal de 
Barcelona.  
 
Ahora bien, el sistema muestra un estancamiento en los últimos años, con tendencia 
incluso a decrecer, muestra de ello es que el número de bicicletas es el mismo desde 
el 2009 y la cantidad de estaciones aumentó apenas en 2 durante el mismo periodo. 
Más preocupante es que el número de abonados ha disminuido en casi el 50%, aunque 
este último dato podría deberse a que anteriores usuarios optaron por tener su propia 
bicicleta, visto que los desplazamientos en bicicleta en general han aumentado. El 
número de viajes en el caso del Bicing tuvo su punto más alto en 2012 luego del cual 
comenzó un descenso que se mantiene hasta ahora. 
 
Tabla 17. Evolución del Bicing desde 2009 
 
2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 
abonados 182,062 117.523 121,819 113,787 98,786 96,250 95.168 
viajes 10,769,256 11,470,000 14,515,056 16,165,000 14,211,750 13.134,000 12,504,000 
bicicletas 6,000 6,000 6,000 6,000 6,000 6,000 6,000 
estaciones 419 420 421 420 421 421 421 
Fuente: https://www.bicing.cat/es/ 
 
Si se analiza más a detalle el descenso del número de desplazamientos, en día 
laborable, encontramos que entre 2014 y 2015, solo en noviembre y diciembre 
aumentan las cifras, mientras que en los demás meses el descenso es evidente. La 
situación es bastante parecida si se trata de días festivos o domingos, de esta forma, 
en 2015 la media de uso del Bicing es de 38.454, un 12.60% menos que en 2014. 
 








día festivo o 
domingo 
Enero 41,841 32,325 -22.74% 27,842 18,407 -33.89% 
Febrero 42,014 24,383 -41.96% 22,621 16,515 -26.99% 
Marzo 44,894 28,996 -35.41% 23,610 19,855 -15.90% 
Abril 45,204 42,517 -5.94% 26,867 23,402 -12.90% 
Mayo 49,832 47,753 -4.17% 25,190 23,292 -7.53% 
Junio 49,486 47,037 -4.95% 29,165 27,401 -6.05% 
Julio 47,966 42,581 -11.23% 27,558 24,283 -11.88% 
Agosto 35,492 33,317 -6.13% 23,587 21,762 -7.74% 
Setiembre 43,448 34,887 -19.70% 25,572 23,442 -8.33% 
Octubre 48,297 38,954 -19.34% 23,016 24,502 6.46% 
Noviembre 45,512 46,469 2.10% 24,770 23,278 -6.02% 
Diciembre 34,003 42,232 24.20% 16,797 20,241 20.50% 
Media 43,999 38,454 -12.60% 24,716 22,198 -10.19% 
        Fuente: https://www.bicing.cat/es/ 
 
Como se mencionó, la oferta del Bicing es muy limitada si se tiene en cuenta los 
servicios y facilidades que otorga Velib en Paris. Esto se debe a muchas razones, entre 
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las cuales destaca que el sistema solo está presente en el ámbito municipal de 
Barcelona y que los intentos por expandir los servicios a otros municipios han 
fracasado. A su vez, la misma empresa ha mostrado poco interés en llevar el sistema a 
otros municipios del ámbito metropolitano. De la misma forma, desde la empresa 
administradora se reconoce que el servicio tiene como objetivo primordial ser solo un 
complemento de los otros modos de transporte de la ciudad mas no busca ser el 
principal modo de transporte.  
 
Bajo esta premisa, la oferta para el público se puede resumir en dos modalidades, el 
bicing normal, de servicio con bicicletas mecánicas, y el bicing eléctrico, con bicicletas 
eléctricas implementado a finales de 2014. Así, la única forma para acceder a 
cualquiera de los servicios es mediante un abono anual, y dependiendo del tiempo que 
el usuario utilice la bicicleta, se le aplicara algún cargo adicional, tal como se muestra 
en la figura adjunta. 
 
Figura 15. Tarifa del Bicing. Gris: Normal. Rojo: Eléctrico 
 
  Fuente: https://www.bicing.cat/es/. Elaboración propia 
 
7.4. Ciudad de México 
El caso de la movilidad en bicicleta en Ciudad de México es un claro ejemplo de como con 
planificación se logran resultados dentro de un enorme ámbito territorial y la consecuente 
cantidad de viajes que se realizan diariamente en la ciudad (21 millones). Antes de la 
entrada en vigencia de las políticas relativas a la movilidad en bicicleta en 2008, las cifras 
invitaban al pesimismo ante la magnitud de la labor que representaba introducir una 
alternativa de movilidad no motorizada que complementara a los sistemas de transporte 
masivos ya consolidados en la ciudad. Sin embargo, la variedad de políticas y medidas 
aplicadas con audacia permitieron que el uso de la bicicleta cale en el imaginario de la 
población, de tal forma que en líneas generales se hable de uno de los casos de mayor 
éxito en la región. 
 
El éxito en este caso, debe entenderse desde la perspectiva de una ciudad latinoamericana 
en el que los principales indicadores se encuentran lejos aún de los casos más 
emblemáticos de ciudades europeas, pero que en el contexto regional ofrece innumerables 
señales de crecimiento en entornos complicados. Una muestra inequívoca del continuo 
crecimiento de la movilidad en bicicleta es la dimensión del sistema de bicis compartidas 
que opera en la ciudad, pues como se verá más adelante, es la red más grande en 
América y unos de los tres más grandes a nivel mundial. Otro motivo importante es la 
apuesta continua por parte de las autoridades, pues a pesar de los cambios de 
administración en casi 10 años, la bicicleta no ha perdido protagonismo dentro de sus 
políticas. Por esto y otras razones, Ciudad de México constituye uno de los paradigmas en 
lo que concierne a la movilidad en bicicleta dentro de Latinoamérica. 
 
7.4.1. Planes, políticas y regulaciones 
Programa Integral de Movilidad (PIM) 2013 – 2018 
La elaboración de este programa, que fue aprobado en octubre de 2014, estuvo a 
cargo de la Secretaria de Movilidad del Gobierno Federal en coordinación con las 16 
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Delegaciones que conforman el ámbito territorial de Ciudad de México y con la 
colaboración de la Secretaria de Transporte del Gobierno del Estado Federal de 
México.  
El programa presenta de 6 ejes estratégicos, 27 metas, 243 acciones y 11 indicadores 
de seguimiento que se basan en el principio de accesibilidad universal, en ese sentido, 
otorga mayor jerarquía a la persona por sobre los vehículos, de esta forma, espera 
cambiar la idea de transporte por una de movilidad. 
 
Con el programa se busca facilitar viajes de habitantes y visitantes con mejores calles, 
una red de transporte integrado moderno, amigable con el medio ambiente, en suma, 
características elementales de una movilidad incluyente, eficiente y sustentable. Ahora 
bien, dentro de los 6 ejes estratégicos propuestos hay cuatro que están ligados 
directamente a la movilidad en bicicleta: 
 
SISTEMA INTEGRADO DE TRANSPORTES 
La participación de la bicicleta en este caso se da de manera complementaria, puesto 
que se busca conformar un sistema integrado de transporte que preste un servicio 
cómodo, confiable y seguro; ello implica la integración física y administrativa de los seis 
sistemas que concentran la movilidad en la ciudad: Sistema de Transporte Colectivo 
Metro, Metrobus, Servicio de transportes eléctricos, Red de transporte de pasajeros, 
transporte público colectivo concesionado y ECObici. 
 
CALLES PARA TODOS 
Se busca transformar las calles para todos los usuarios y modos de transporte de tal 
forma que los recorridos por las vías sean seguras, accesibles, cómodas y la 
convivencia sea ideal entre todos los actores. Se pondrá especial énfasis en el 
desarrollo de espacios dignos para proteger a los más vulnerables (discapacitados, 
viandantes y ciclistas). 
 
MAS MOVILIDAD CON MENOS AUTOS 
Se trata de la medida que por extensión vincula más a la bicicleta puesto que como 
principal argumento de actuación se intentará reducir la dependencia del uso del coche 
privado y a la vez se proponen alternativas inteligentes para traslados más eficientes, 
que involucren menos tiempo y costo para viajes cortos.  
 
CULTURA DE MOVILIDAD 
En este caso se quiere promover una cultura vial que fomente la prudencia, cortesía y 
el respeto de todos los actores involucrados en la movilidad urbana al compartir la 
calle, además se da prioridad a nuevos hábitos de movilidad más sustentables y 
saludables, puntualmente viajes a pie y en bicicleta. 
 
Estrategia de la Movilidad en Bicicleta (EMB) 
Es un conjunto de medidas puestas en marcha desde el 2008 con horizonte indefinido, 
está dirigido por la Secretaria de Medio Ambiente del Gobierno Federal en colaboración 
con Gehl Architects. Se basa un diagnostico hecho de la movilidad en general de la 
movilidad en la ciudad a partir del cual se plantean acciones y prioridades para la 
difusión de la movilidad en bicicleta. El propósito es fomentar uso de la bicicleta como 
alternativa de movilidad sostenible e integrarla con los modos de transporte que operan 
en la ciudad, de tal forma que se garantice la intermodalidad del transporte. La 
estrategia aborda de manera integral temas como el espacio público, la infraestructura 
vial, la convivencia entre ciudadanos y la salud. 
 
Los principales objetivos trazados por la EMB son: 
 
• Crear redes de infraestructura vial ciclista 
• Integrar la bicicleta a la red de transporte publico 
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• Hacer accesible la bicicleta a la población 
• Fomentar la cultura del uso de la bicicleta 
Dentro de las numerosas medidas que se han planteados, destacan especialmente las 
siguientes cinco, que dicho sea paso, ya están ejecutadas: 
• Muévete en bici; es un programa que contempla el recorrido de calles y avenidas 
que normalmente lo ocupan medios de transporte motorizado. Destacan los 
Paseos dominicales, donde las vialidades son exclusivas para ciclistas de 8:00 a 
14:00 horas. También hay otros programas como los Paseos Nocturnos, de 
características similares a los Paseos dominicales, con la diferencia que se 
realizan en fechas específicas y los horarios son desde las 19:00 hasta las 23:00 
horas. 
 
• BiciEscuela; es un programa complementario a Muévete en Bici, muchas veces 
realizado en simultaneo con los Paseos Dominicales; tiene como objetivo mejorar 
las habilidades con la bicicleta, aprender sobre educación vial, dotar de ciertas 
nociones de mecánica, aprender educación ambiental, entre otros. El programa 
está dirigido a niños, jóvenes y adultos.  
 
• Infraestructura y equipamiento; programa de mejoramiento y ampliación de 
ciclovías, cicloestaciones, cicloestaciones masivas, señalización vial y más. 
 
• Ecobici; inserción, gestión y mantenimiento de un sistema público de bicicletas. 
 
• Publicación del Manual del Ciclista Urbano 
 
7.4.2. Infraestructura existente 
Desde que en 2004 se construyera la primera ciclovía de la Ciudad de México hasta 
2009 no hubo mayor progreso en cuanto a infraestructura vial ciclista, no obstante, es a 
partir de 2010 en que se ven reflejados los primeros resultados de la Estrategia de la 
Movilidad en Bicicleta (vigente desde 2008); desde entonces la creación de nuevas 
ciclovías han ido en aumento, de hecho, durante los últimos cinco años el incremento 
es más notorio aun pues se pasó de 91.0 km en 2012 a 170.11 km en 2016, lo que 
supone la ampliación de la red ciclista en un 87.0%. Adicionalmente, la Secretaria de 
Medio Ambiente (SEDEMA) tiene previsto la construcción de 35 km adicionales para 
este año, infraestructura que se planea hacer junto a los carriles del trolebús.  
 
Grafico 15. Evolución de km de ciclovías 
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Por otro lado, Ciudad de México cuenta con dos tipos de aparcamientos para bicicletas, 
los más comunes y tradicionales son los denominados Biciestacionamientos de corta 
estancia, que están ubicados en las estaciones del transporte público (1.293) y en el 
espacio público (764), conformando un total de 2057 estacionamientos. El otro tipo de 
aparcamiento con que se cuenta son los biciestacionamientos masivos (BEM), son 
infraestructuras que cuentan con talleres, tiendas de productos ciclistas, servicios 
higiénicos, entre otros. Actualmente se cuenta con dos de este tipo, el primero, el BEM 
de Pantitlán inaugurado en setiembre de 2014, con capacidad para 416 bicicletas; y el 
segundo, el BEM La Raza inaugurado en agosto de 2016, con capacidad para 408 
bicicletas. 
 
Tabla 19. Biciestacionamientos masivos 
Características Pantitlán La Raza 
Estacionamientos 408 400 
Para discapacitados 8 8 
Área intervenida (m2) 2,293  2,573 
Plaza exterior (m2) 1,752 1,933 
        Fuente: SEDEMA 
 
7.4.3. Los desplazamientos en bicicleta 
Determinar el reparto modal de los viajes que se realizan en Ciudad de México es una 
tarea compleja, motivo por el cual, actualmente no se tienen reportes oficiales por parte 
de la Secretaria de Movilidad, sin embargo, se cuenta con los resultados del último 
estudio origen – destino realizado por el INEGI en el 2007, sobre el cual la SEMOVI ha 
elaborado el Programa Integral de Movilidad, en ese sentido, destaca que el 71.30% de 
viajes se realizan en algún transporte público masivo, mientras que solo el 21.50% lo 
realiza en coche propio; la bicicleta, por otro lado, presenta un 0.8% del total de viajes 
realizados. Es necesario mencionar que en este estudio no se tomó en cuenta los 
viajes que se realizan a pie. 
 
Grafico 16. Reparto modal de viajes 
 
     Fuente: SEMOVI 
 
Sin embargo, más allá de la ambigüedad que genera no tener claro los datos del 
reparto modal de viajes que se realizan, el número de desplazamiento sí que ha 
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experimentado un crecimiento considerable de acuerdo a las cifras que maneja la 
Secretaria de Medio Ambiente, aunque cabe mencionar que no se tiene reportes por 
cada año, sino valores obtenidos a raíz de la divulgación del porcentaje de crecimiento 
respecto a determinado número de años. Bajo esta premisa, se sabe que en el 2008 el 
número de desplazamientos en bicicleta era de 49.900, cuatro años después los 
desplazamientos aumentaron en casi 90.0%, en gran medida porque para entonces ya 
se contaba con el sistema Ecobici, el cual genero un gran impacto en la movilidad en 
general. Finalmente, durante los últimos cinco años, la cantidad de desplazamiento 
incremento en 45.0%, es decir, diariamente se registran 135.000 viajes en bicicleta en 
la Ciudad de México. 
 
Tabla 20. Desplazamientos en bicicleta 
Año 2008 2012 2017 
N° desplazamientos 49,900 93,100 135,000 
variación + 86.57% + 45.00% 
   Fuente: SEDEMA. Elaboración propia. 
 
7.4.4. Sistema público de bicicletas – ECObici 
El sistema de bicicletas públicas Ecobici actualmente es el tercero más grande a nivel 
mundial solo por detrás de los sistemas de Hangzhou y Paris; fue puesto en marcha en 
febrero de 2010 y es administrado por Clear Channel en estrecha relación con el 
Gobierno Federal de la Ciudad de México. La fase I del servicio inició se desarrolló en 
la delegación de Cuauhtémoc con 1114 bicicletas repartidas en 85 estaciones, 
posteriormente el servicio se amplió hasta el Centro Histórico de la ciudad. Debido al 
éxito que supuso la inserción del sistema dentro de la movilidad, fue necesaria la 
ampliación en 3 fases adicionales en los años posteriores. 
 
La fase II de la implementación del servicio se inició en setiembre de 2012 e incluyó la 
extensión hacia nueva delegación (Miguel Hidalgo) y 6 colonias. En esta fase se puso a 
disposición del público 1180 bicicletas distribuidas en 75 estaciones. La tercera etapa 
constó de 2 sub etapas, la primera desde octubre de 2012 e incluyo a dos nuevas 
colonias. La segunda empezó en noviembre de 2012 y extendió el servicio a otras 
cinco colonias; entre ambas partes de esta fase se puso en operación 980 bicicletas y 
73 estaciones. Finalmente, en 2015 se implementó la cuarta fase, con la que se llevó el 
sistema a 23 colonias de la delegación Benito Juárez, lo cual supuso un incremento 
notable de la oferta, pues se habilitaron 2500 bicicletas y 171 estacionamientos. 
Adicionalmente el servicio ha adicionado bicicletas y estacionamientos en algunas 
colonias como complemento a alguna de las fases ya ejecutadas. 
 
Tabla 21. Fases de implementación de Ecobici 
fase bicicletas estaciones año 
Fase 1 1,114 85 2010 
Fase 2 1,180 75 2012 
Fase 3 980 73 2012 
Fase 4 2,500 171 2015 
intermedias 791 123 varios 
Total 6,565 452  
          Fuente: https://www.ecobici.cdmx.gob.mx/ 
El éxito de Ecobici, configurado en la expansión del sistema a nuevas delegaciones y 
colonias de la ciudad evidentemente se refleja también en el número de abonados y de 
viajes anuales que se realizan. Si se trata del número de abonados, éstos han 
incrementado velozmente desde que se implanto el servicio, puesto que solo en el 
primer año de operación el número de suscriptores casi se duplicó y para el segundo 
año ya se habían triplicado las cifras. Otro incremento resaltante se dio en 2013, donde 
se experimentó una variación superior al 90.0% respecto a los 58.362 abonados que se 
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registraron en el 2012. Por último, en 2016 el número de abonados representaba más 
del doble que en el 2013, 60% más que en 2014 y casi 20% más que en 2015. 
 
Con respecto al número de viajes realizados anualmente en Ecobici, estos siguen la 
tendencia creciente del número de abonados; en ese sentido, no sorprende que en 
2010 se registraran 841.076 desplazamientos y un año después prácticamente se 
triplicaran (2.542.963). Resalta también que en 2013, luego de la ampliación del 
sistema con las fases II y III, la cantidad de viajes creció en 237%, además, en 2014 y 
2015, el crecimiento registrado fue de 22% y 41% respectivamente si se analiza a partir 
del 2013. Solo en el 2016 se observó un ligero retroceso de las cifras con una variación 
negativa aproximada del 1%. 
 
Tabla 22. Evolución de abonados y viajes de Ecobici 
 
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 
abonados 18,985 37,393 58,362 111,935 146,029 196,129 233,832 
viajes 841,076 2,542,963 2,737,917 6,515,328 7,952,247 9,192,076 9,069,543 
     Fuente: https://www.ecobici.cdmx.gob.mx/ Elaboración propia. 
 
Otra característica del servicio es la oferta que Ecobici presenta a sus usuarios, puesto 
que de cierta manera repite la variedad de abonos que tiene Velib en Paris, de esta 
forma, el sistema cuenta con abonos de larga duración (1 año) y de corta duración (7 
días, 3 días y 1 día). Además, el tiempo que se ofrece gratis a los usuarios es de 45 
minutos por cada viaje. Ahora bien, en caso de exceso de tiempo de la bicicleta, las 
penalidades por las faltas cometidas varían notoriamente, pues si se trata de menos de 
1 hora es valor a pagar es de $11.00, mientras que si el exceso supera las 24 horas el 
usuario tendrá que abonar $5200.00 adicionales. Finalmente, en caso se requiera 
obtener un duplicado de la tarjeta, el costo es de $12.00. 
 
Figura 15. Tarifa y penalidades de Ecobibi 
 
     Fuente: Ecobici. Elaboración propia. 
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8. MOVILIDAD EN LIMA METROPOLITANA 
8.1. Etapas del transporte en la ciudad 
Los problemas que afronta Lima Metropolitana en relación al transporte y movilidad no son 
recientes, por el contrario, se arrastran desde hace muchos años incluso décadas. Se 
puede afirmar que el deterioro del sistema que hoy afronta la ciudad se da por etapas o 
periodos que acompañaron a procesos sociales, económicos, poblacionales y políticos que 
configuran el crecimiento de la ciudad en el último siglo, los mismos que hacen evidente 
falta de planificación. Decisiones de diferente orden sin una perspectiva de futuro han ido 
paulatinamente agravando el problema hasta tener el caótico sistema que ahora requiere 
resolverse (PLAM LIMA 2035). Es así que, para entender la problemática actual del 
transporte en Lima Metropolitana es necesario las etapas que atravesó. 
 
• La primera etapa corresponde a la operación del Tranvía de Lima, que en principio 
(1851) funcionaba a vapor y posteriormente (1902) fue modernizado por tracción 
eléctrica. Este servicio que unía las principales áreas de la ciudad (Lima - Callao, Lima 
– Chorrillos), usaba boletos de transferencia para conexiones durante el total de horas 
que operaba al día. El sistema dejo de funcionar en 1965 debido a problemas 
económicos de la empresa administradora, la falta de modernización de las unidades y 
a la ejecución de políticas desatinadas por parte de las autoridades. 
 
• La segunda etapa lo configura la aparición de los autobuses o buses privados, 
servicios que se ofrecieron en paralelo durante algunos años con el sistema de 
tranvías. Justamente, los autobuses entran en circulación debido a la insuficiencia del 
servicio que ofrecían los tranvías. Bajo este contexto, a partir de la década del 30 
fueron apareciendo diferentes empresas cuyas rutas se extendían por diversas zonas 
de Lima, no obstante, luego de un periodo de relativo éxito, el sistema entra en crisis a 
mediados de la década del 50, generando la quiebra de las empresas operadoras. La 
grave situación no pudo solucionarse por lo que significó el término de esta etapa del 
transporte público. 
 
• Pasado la mitad de siglo se inició la tercera etapa, en la que entran en operación las 
empresas estatales (APTL, TLMEPS y ENATRU). Nacen como como una forma de 
sustituir a los tranvías, la situación de quiebra de los buses privados y el continuo 
crecimiento que experimentaba la ciudad. Más adelante, sin embargo, la poca 
capacidad económica y alta burocratización jugaron un papel importante en el declive 
del sistema, por ende, la atención empezó a deteriorarse y como parte del auge de 
privatizaciones del gobierno de entonces, las empresas fueron desactivadas a inicios 
de los 90. De esta forma se perdió la oportunidad de sentar las bases para el desarrollo 
de un sistema de transporte del que Lima carece actualmente. 
 
• El ingreso de los microbuses representa el inicio de la cuarta etapa, esto a partir de la 
década del cincuenta en que las empresas de transportistas formales empezaron a 
entrar en crisis. La situación provocó que poco a poco la informalidad vaya adquiriendo 
más presencia hasta copar prácticamente todo el mercado local. Ni siquiera los 
intentos del Estado con la creación de sus propias rutas y las facilidades que brindó a 
las empresas privadas pudo contener la consolidación de los microbuses. 
 
• Con el decreto legislativo N° 651 de 1991 que liberalizó el sistema de transporte en 
todo el país, se inicia así la quinta etapa. Bajo el argumento del contexto de crisis 
económica de entonces, la medida permitió la libre competencia en las tarifas de 
transporte urbano e interurbano; y se autorizó excepcionalmente y transitoriamente a 
las personas naturales y jurídicas a prestar servicio de transporte. Indudablemente esta 
medida tuvo un efecto inmediato en el transporte a nivel nacional, el cual se vio 
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reflejado en el aumento de la oferta de transporte y proliferación las rutas por toda la 
ciudad. Es característico de esta etapa la utilización de la combi o camioneta rural 
como principal medio de transporte. 
 
• Finalmente, la sexta etapa está representada por el ingreso de los sistemas de 
transporte masivo, el Metropolitano (BRT), la Línea 1 del Metro de Lima y los 
Corredores Complementarios; servicios que operan al máximo de sus capacidades, 
pero que están lejos de aliviar el caos del transporte limeño, ya que, a día de hoy estos 
medios de transporte en conjunto no llegan a cubrir el 10.0 % del total de viajes que se 
realizan en Lima Metropolitana. En ese sentido, los sistemas de transporte masivo 
deben competir con combis y buses, modos que cubren más de la mitad de viajes. 
 
Figura 17. Evolución de los modos de transporte 
 
           Fuente: PLAM Lima 2035 
 
Por otro lado, el número de viajes diarios efectuados por la población en el área 
metropolitana nos permite saber la real dimensión de problema del transporte, en ese 
sentido, su incremento (como es evidente si se tiene en cuenta la población) ha sido 
constante desde que se hiciera el primer estudio en 1972. Aun así, el crecimiento se hizo 
aún más notorio desde la década del 90, como consecuencia quizás de la irrupción de la 
combi dentro del sistema de transporte. Más allá de este factor, es indiscutible que Lima va 
camino de agravar la situación tal como se demuestra en el estudio efectuado por la 
Japanese international Coopertaion Agency (JICA) en el año 2012, donde se determinó 
que el número de viajes diarios en Lima, sin incluir los viajes a pie, estaba en el orden de 
16’892,999 (cifra que ascendería a 22’308,000 viajes/día si se incluyen los viajes a pie). En 
la tabla adjunta se observa el incremento. 
 
Grafico 17. Millones de viajes en Lima 
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        Fuente: JICA 2012. PLAM Lima 2035 
8.2. Situación actual 
Desde finales de la década pasada se ha iniciado un lento cambio en la ciudad con la 
introducción de sistemas de transporte masivo, sin embargo, estos en conjunto cubren 
poco menos del 10% de los viajes que se realizan diariamente en la ciudad (LCV 2016), es 
decir, la demanda es cubierta mayoritariamente por los medios de transporte tradicionales 
(combis y buses). Esta situación se da en el contexto de que la denominada “Reforma del 
transporte” está lejos de consolidarse pues en el marco político administrativo encuentra el 
mayor desafío al carecer de una única entidad que se responsabilice de la gestión del 
transporte en la ciudad. Además, en el aspecto vial, falta concretar diversos proyectos que 
complementen a la poca infraestructura dedicada al transporte público existente, y si a esto 
se le añade los problemas técnicos que presentan los proyectos ya ejecutados, no es de 
extrañar la situación de caos que reina actualmente en la ciudad. Al respecto la CAF, en un 
informe del año 2013 sostiene que Lima es “la única ciudad de su tamaño que no ha 
logrado constituir un sistema articulado de transporte urbano y, como consecuencia, 
muestra un sistema caótico, donde todos pierden: autoridades, transportistas y 
ciudadanos”. 
 
Sin embargo, como primer paso para mitigar las carencias actuales del transporte en la 
ciudad, el pasado mes de julio, en su mensaje a la nación, el presidente Pedro Pablo 
Kuczynski anunció un proyecto de ley para la creación de la Autoridad de Transporte de 
Urbano (ATU) de Lima y el Callao, entidad integrará a los cuatro órganos que actualmente 
gestionan el transporte en la metrópoli: la Gerencia de Transporte Urbano de la 
Municipalidad Metropolitana de Lima, la Gerencia General de Transporte Urbano de la 
Provincia Constitucional del Callao, el Instituto Metropolitano del Transporte de Lima 
(Protransporte) y Autoridad Autónoma del Sistema de Transporte Masivo de Lima y Callao 
(AATE). 
 
Ahora bien, como ya se mencionó anteriormente, el transporte en la ciudad está cubierto 
por dos modalidades, los sistemas de transporte tradicionales, que según el último informa 
de Lima Como Vamos 2016, cubren mucho más de la mitad de viajes que se realizan; y por 
otro lado, los sistemas de transporte masivo, los cuales de acuerdo su inicio de 
operaciones en la ciudad son: 
 
Metropolitano (BRT) 
Es un sistema que inicio en 2007 con la construcción de vías y estaciones, y que luego de 
muchos retrasos en obra se terminó a finales de 2010. Luego de un periodo de pruebas en 
vacío, inició operaciones en julio de 2010 con relativo éxito. Con el paso de los años, ha ido 
añadiendo mejoras no solo en lo que respecta a infraestructura sino también en cuanto a 
horarios, servicios y rutas. Según el último reporte hecho en abril de 2017 por 
Protransporte, entidad que administra el servicio, se realizan cerca de un 700 mil de viajes 
diarios entre su eje troncal y rutas alimentadoras. 
 
El eje troncal del servicio conecta la zona Sur (Chorrillos) con la zona norte 
(Independencia) de la ciudad atravesando por 12 distritos, y en un servicio regular el 
recorrido es de 45 minutos. Este eje se bifurca al entrar al centro histórico de Lima y se 
vuelve a juntar en la estación central del servicio. El sistema cuenta con diferentes servicios 
que se adecuan a la necesidad de los usuarios, así, por ejemplo, existe un servicio expreso 
que hace el recorrido en solo 25 minutos. Por otro lado, para finales de 2020 se tiene 
previsto ampliar el eje troncal hasta el distrito de Carabayllo, unos 8 km al norte de la 
estación Naranjal, es decir, la ruta principal contará con 40 km de recorrido. 
 
Asimismo, el Metropolitano cuenta con servicios en rutas alimentadoras tanto en el norte 
como en el sur para acercar a los usuarios al eje troncal. En este punto es donde se 
observa que, al menos en lo que respecta al uso del sistema, la población de la zona norte 
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supera en gran medida a la población de la zona sur, al contar con mayor número de rutas. 
Asimismo, al observar la cantidad de buses del eje troncal que parten de la estación 
Naranjal durante las horas punta, éste supera largamente al número de buses que parten 
en sentido contrario desde la estación Matellini. 
Figura 18. Ruta eje troncal (rojo) y alimentadoras (azul) del Metropolitano 
 
  Fuente: http://www.metropolitano.com/ Elaboración propia. 
 
En cuanto al costo, éste se diferencia por el tipo de usuario y el tipo de servicio del que se 
hace uso. En el caso de la ruta troncal, la tarifa general es de S/2.50, mientras que de 
contar con tarjeta de universitario o escolar el costo es de S/1.25 para ambos. En el caso 
de las rutas alimentadoras, los precios son de S/0.50 y S/0.25 para uso general y 
universitario o escolar respectivamente. Adicionalmente, existe la tarifa integrada cuyo 
valor es de S/2.50 y se trata de realizar combinaciones de viajes entre la ruta troncal y 
alimentadora en un periodo máximo de 122 minutos. 
 
Metro de Lima 
La red básica del Metro fue creada en diciembre del 2010 con la emisión del Decreto 
supremo Nº059-2010-MTC en el que se especificaba que estaría conformada por 5 líneas, 
incluida la Línea 1 que en esos momentos se encontraba en construcción; posteriormente, 
en agosto de 2013, mediante Decreto Supremo Nº009-2013-MTC se aprobó la extensión 
del sistema mediante la incorporación de una línea, por tanto, el proyecto final prevé 6 
líneas de metro que recorrerán Lima y Callao. El sistema es administrado por la Autoridad 
Autónoma del Sistema Eléctrico de Transporte Masivo de Lima y Callao (AATE), institución 
adscrita al Ministerio de Transportes y Comunicaciones (MTC).  
 
La línea 1 del metro de Lima es un viaducto elevado que fue construido en dos etapas, la 
primera desde 1987 a 1990, luego del cual se paralizó hasta el año 2007, momento en que 
se retomaron las obras hasta su finalización. La obra fue inaugurada en 2010 y recorría 17 
km desde Villa El Salvador, al sur de Lima, hasta el centro de Lima; posteriormente se 
extendió el recorrido en 17.4 km al este de la ciudad (San Juan de Lurigancho). El trayecto 
total de 34.4 km se recorre en 53 minutos y atraviesa 26 estaciones. La línea cuenta con un 
total de 24 trenes; 5 trenes adquiridos a mediados de los 90 (modelo MB-300), que fueron 
acondicionados para operar en la actualidad; y 19 trenes modernos (modelo Metrópolis 
9000) adquiridos entre 2012 y 2013. 
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Esta única línea, que paso de realizar 33 millones de viajes en 2012 (cuando solo operaba 
el primer tramo) a 107 millones en 2016, transporta diariamente a 325 mil personas, pero 
con la adquisición de nuevos trenes se espera transportar a 500 mil usuarios en 2019 
(Gestión, 2017). En cuanto a la tarifa, el sistema establece dos servicios, uno general cuyo 
costo es de S/1.50, y otro de medio pasaje dirigido a estudiantes (escolares, universitarios 
e institutos) cuyo valor es de S/0.75. 
 
Actualmente se encuentra en construcción la Línea 2 del Metro de Lima, el cual a 
diferencia de la línea 1 será completamente subterráneo y conectará a través de 27 km de 
recorrido la provincia Constitucional del Callao con el distrito de Ate Vitarte, al este de la 
ciudad. Se prevé que el viaje en este caso sea de 45 minutos y recorrerá 27 estaciones, 
una de las cuales se interconectará con la Línea 1. Por otro lado, debido a problemas con 
la concesión y algunos defectos técnicos registrados en los avances de la construcción, la 
finalización de la obra prevista para el 2018 se extenderá hasta mediados del 2020. 
Además, conjuntamente con esta línea se construirá un ramal de 8 km que conectará con 
el aeropuerto internacional Jorge Chávez como parte de las obras correspondientes a la 
Línea 4 de la red.  
 
Figura 19. Red básica del Metro de Lima 
 
          Fuente: http://www.mtc.gob.pe/ 
 
Corredores Complementarios 
Corresponde a una de las principales medidas adoptadas por la anterior administración de 
la Municipalidad Metropolitana de Lima como parte de las acciones destinadas a promover 
el Sistema Integrado de Transporte (SIT), de esta forma, se reemplazó la flota vehicular 
antigua de transporte publico tradicional por un sistema de buses patrón que recorren las 
vialidades más importantes de la ciudad y en las cuales se registraban superposición de 
rutas de buses y combis; fueron precisamente estas razones las que generaron que el 
sistema fuese criticado en sus primeros meses de operación tanto por gremios de 
transportistas como por parte de la población. Por otro lado, la implementación del sistema 
contempla 5 ejes troncales o corredores, los cuales son: 
 
• Corredor complementario 1: Panamericana Sur – Norte (42.3 km), actualmente en 
proceso de implementación. 
 
• Corredor complementario 2: Av. Javier Prado – Av. La Marina - Av. Faucett (18.3 km), 
también conocido como Corredor Rojo, fue el segundo en implementarse y recorre la 
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ciudad de este a oeste. Actualmente cuenta con dos rutas distintas a las dos primeras 
con que se puso en marcha el sistema en diciembre de 2014.  
 
• Corredor complementario 3: Av. Tacna – Av. Garcilaso – Av. Arequipa (11.7 km), 
también conocido como Corredor Azul, fue el primero en iniciar operaciones (julio de 
2014) y es el que más rutas ofrece a los usuarios (6). Conecta los distritos del Rímac, 
Cercado de Lima, Lince, San Isidro y Miraflores. 
 
• Corredor complementario 4: San Juan de Lurigancho – Av. Brasil (22.3 km), también 
conocido como Corredor Morado, fue el tercero y hasta el momento el último en 
implementarse (junio de 2016), además por el momento solo cubre una parte de su 
recorrido total (San Juan de Miraflores - Cercado de Lima). 
 
• Corredor complementario 5: Carretera Central – Av. Venezuela (21.2 km); actualmente 
en proceso de implementación. 
 
Figura 20. Corredores complementarios en funcionamiento 
 
    Fuente: http://www.protransporte.gob.pe/ Elaboración propia. 
 
8.3. Iniciativas de movilidad sostenible 
El transporte no motorizado, y en particular la bicicleta, es un elemento urbano que se 
encuentran aún en un proceso de inserción en la dinámica de la ciudad de Lima. 
(Tantalean y Garcia, 2016). Apenas contamos con 170 kilómetros de ciclovías de los casi 
600 que necesitamos. No existe una red de ciclovías segura en Lima, porque a la bicicleta 
se le ve como un vehículo menor. El auto sigue siendo el modelo aspiracional, el que da 
estatus. Es un tema cultural, pero también de voluntad política (Flórez, 2014) 
 
Aunque el avance de la bicicleta en la ciudad aún es insuficiente, los primeros intentos por 
fomentar su uso se remontan a finales de la década del 80, exactamente en 1989, cuando 
se inauguró la primera ciclovías de Lima, aunque fue concebida con fines de recreación y 
deporte. Sin embargo, con el pasó de los años y las gestiones esta vía desapareció. 
Algunos años más adelante, en 1992 y 1993, se abrieron al público dos de las ciclovías 
más importantes que hay en la ciudad, primero la ciclovía de la Av. Arequipa y luego la 
ciclovía de la Av. Salaverry. Posteriormente, en 1996 se crearon las ciclovías de la Av. 
Colonial y Av. Argentina, ambos con dirección al Callao. Actualmente el área metropolitana 
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de Lima cuenta con poco más de 171.0 km de ciclovías, de los cuales 158 km se 
encuentran en Lima y 13.21 km están en la provincia Constitucional del Callao. 
 
Paralelamente a la creación de las ciclovías, se desarrollaron algunas otras medidas que 
buscaban fomentar el uso de la bicicleta, como la creación de la Oficina de Transporte No 
Motorizado de la MML en 1990, la publicación de la Guía de circulación de bicicletas en 
1994, la elaboración del Plan Maestro de ciclovías de Lima y Callao en 2005 o la 
promulgación de la Ley Nacional de la bicicleta en 2012, que entre sus medidas declara el 
“Día sin auto” cada 22 de setiembre.  
 
Ahora bien, luego de corroborar como la movilidad en bicicleta ha sido implementada 
satisfactoriamente en ciudad en las que en principio parecía imposible debido a la 
complejidad del asunto (grandes área metropolitanas, varios millones de viajes diarios, 
preferencia por usar medios motorizados, falta de cultura por parte de la población, entre 
otros), como son los casos de Paris y especialmente en Ciudad de México, es difícil 
imaginar que las políticas adoptadas en estos casos no puedan replicarse en Lima 
Metropolitana, evidentemente adaptadas al contexto de la ciudad. Bajo esa perspectiva, 
aún queda mucho camino por recorrer si lo que se quiere es que la bicicleta sea 
considerada una verdadera alternativa de movilidad. 
 
Son muchos los inconvenientes que han de hacerse frente para lograr una exitosa 
inserción de la bicicleta en ciudad, en ese sentido y considerando los informes y opiniones 
proporcionados por diversas instituciones y especialistas ligados a la movilidad sostenible, 
se identifican principalmente 5 problemas sobre los que se deben centrar las acciones de 
tal forma que configuren una base sólida sobre la cual se podrá seguir avanzando en 
temas de movilidad en bicicleta. Dichos problemas son: 
 
• Cultura ciclista: falta de medidas que incentiven el uso de la bicicleta y ausencia de 
información de los beneficios que implica la práctica del ciclismo. 
• Infraestructura y equipamiento: Cantidad insuficiente de ciclovías, zonas 30 y 
estacionamientos en un área tan grande, además de mala conexión y discontinuidad 
de ciclovías existentes.  
• Ausencia de intermodalidad: solo 3 estaciones del Metropolitana y 2 del Metro de Lima 
tienen estacionamiento para bicicletas. 
• Inseguridad vial: Falta de señalización adecuada, mal diseño y falta de mantenimiento 
de las ciclovías existentes. 
• Convivencia social: Inseguridad ante el avance de la delincuencia. Por otro lado, falta 
de medidas que fomenten el respeto entre viandantes, ciclistas y otros modos de 
transporte. 
 
Figura 21. Red Metropolitana de ciclovías 




Fuente. Municipalidad Metropolitana de Lima 
 
A pesar de que los problemas descritos se presentan en todo el ámbito territorial de Lima 
Metropolitana, y que a día de hoy están lejos de ser subsanados, existen algunas 
iniciativas por parte de municipios que deben ser rescatadas pues representan los primeros 
intentos de promover seriamente el uso de la bicicleta en la ciudad. En esa línea, destacan 
los siguientes municipios: 
 
8.3.1. San Borja 
Es el primer distrito del país en implementar un sistema público de bicicletas, en el 
marco de las políticas de movilidad sostenible, eficiencia energética y gestión ambiental 
que aplicó el municipio. El sistema denominado “San Borja en bici” inicio en marzo de 
2012 con 200 bicicletas distribuidas en 6 estaciones y permite al usuario realizar viajes 
de hasta 40 minutos. Actualmente el sistema cuenta con 17 estaciones y más de 200 
bicicletas, además ha logrado integrar parcialmente a los municipios aledaños de Surco 
y Surquillo, de esta forma, el servicio conecta con el Metro de Lima (2 estaciones) y el 
Metropolitano (1 estación).  
 
Sin embargo, el pequeño ámbito territorial en el que opera el servicio (9 km2) hace que 
tenga algunas limitaciones, como el horario de atención, la longitud de las ciclovías 
(apenas 10 km), la exclusividad para residentes o el crecimiento del sistema. Aun así, 
se tiene previsto ampliar el sistema en convenio con los municipios de San Isidro y 
Miraflores. Por otro lado, según informes de la municipalidad, durante los 5 años que 
lleva operando el servicio no se han registrado robos ni accidentes de tránsito con 
usuarios implicados. 
 
Figura 22. Red San Borja en bici 




      Fuente: Municipalidad de San Borja 
 
8.3.2. Miraflores 
Miraflores es uno de los distritos más importantes dentro de Lima Metropolitana y en 
los últimos años es uno de los que más apuesta por la movilidad sostenible; una 
muestra de ello es que sus ciclovías son de las más concurridas en la capital, tanto por 
turistas como por residentes. Pero más importante aún es que en diciembre de 2016 el 
municipio ha aprobado el Plan Urbano de Distrital (PDU) 2016-2026, en el que luego de 
una diagnostico exhaustivo, se han determinado las medidas prioritarias que en 
correspondencia con los planes del gobierno metropolitano han de dotar de una buena 
calidad de vida a los vecinos, de forma que ellos interactúan en armonía con las 
actividades comerciales, empresariales y turísticas características del distrito. 
 
En ese sentido, como es evidente, el PUD dedica un estudio a la movilidad urbana, y 
por tanto también a la movilidad sostenible, sobre la cual se plantea la priorización de 
los desplazamientos de la población a través del transporte no motorizado, de allí la 
necesidad de promover el uso de la bicicleta y complementar los circuitos de las 
ciclovías existentes, con las facilidades necesarias para integrarse al sistema de 
movilidad que se propone para el distrito (PUD 2016 – 2026); para lograr los objetivos 
se plantea realizar las siguientes acciones: 
 
• Trazar una red de ciclovías, lo cual implica la ampliación, mejoramiento y 
mantenimiento de los 10 km de ciclovías actuales. 
• Instalación de ciclo módulos y parqueaderos, es decir dotar de infraestructura 
adecuada para el estacionamiento de bicicletas e intentar que éstos se ubiquen 
cerca de las paradas del sistema de transporte público. 
• Servicio de bicitaxis, el cual será un servicio únicamente a nivel del municipio y 
turístico, a efectuarse en tramos puntuales de la ciudad. 
• Implementación de un sistema público de bicicletas del que también formaran parte 
los distritos de San Isidro y San Borja. 
 
Figura 23. Ciclovías existentes y propuestas en Miraflores 




    Fuente: Municipalidad de Miraflores 
 
8.3.3. San Isidro 
Al igual que Miraflores, San Isidro representa uno de los principales distritos dentro de 
Lima Metropolitana pues en su ámbito se concentran diversas empresas, bancos, 
sedes de organismos, comercios, entre otros, lo cual lo convierte en el centro 
económico y financiero de la ciudad. Este hecho hace que San Isidro sea uno de los 
distritos con mayor índice de trabajadores y como consecuencia, se registren gran 
cantidad de viajes diarios por sus vialidades. No menos importante es que el Metro de 
Lima, el Metropolitano y el Corredor Azul tengan paradas dentro del municipio y dicho 
sea de paso, son las que más afluencia registran de los 3 sistemas. 
 
Dentro de la temática de la movilidad urbana, la actual administración impulsa 
continuamente diferentes programas concretos que promueven el desarrollo sostenible, 
la movilidad sostenible y el cuidado del medio ambiente. Precisamente, una de estas 
medidas es el Plan de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS) 2016-2018, el cual entró 
en vigencia desde octubre de 2016 y fue elaborado por la Subgerencia de Movilidad 
Urbana del ayuntamiento con la colaboración del Banco de Desarrollo de América 
Latina (CAF) y la fundación Transitemos. Por otro lado, los principales objetivos 
trazados por el plan son los siguientes: 
 
• Mejorar y optimizar la movilidad de la ciudadanía, incidiendo en el confort, la 
seguridad y la modalidad, considerando especialmente a las personas vulnerables 
y de movilidad reducida. 
• Equiparar las condiciones de accesibilidad para todos los grupos de personas. 
• Aumentar los viajes en transporte colectivo, no motorizado e intercambios modales 
• Reducir los tiempos de viaje 
• Reducir los viajes en vehículo privado sobre todo aquellos que tienen baja 
ocupación 
Para ello se plantean 7 ejes estratégicos o programas que han de ser puestos en 
marcha en coordinación, de éstos, 4 en el marco del mejoramiento de la infraestructura 
y equipamiento, y otros 3 en el contexto de la gestión. 
• Consolidación de una jerarquía vial local estructurante, el cual será el soporte físico 
del sistema de movilidad requerido por el plan. 
• Establecer una red peatonal y de accesibilidad universal de tal forma que garantice 
un uso adecuado, equitativo e incluyente de los espacios públicos por parte de la 
población. 
• Consolidación de la red cicloviaria con la finalidad de garantizar un adecuado 
desplazamiento de los ciclistas. 
• Mejora de la operación del sistema de transporte público y de su debida 
articulación con las estaciones de trasporte público para generar la intermodalidad. 
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• Organizar adecuadamente la distribución de mercancías y logística, de manera que 
no genere conflictos con la movilidad de los ciudadanos. 
• Impulsar la reducción de la dependencia del vehículo, así como gestionar la 
disminución de los estacionamientos para vehículos motorizados. 
• Promoción y sensibilización sobre el uso de transportes no motorizados y el 
significado de la movilidad urbana sostenible. 
Por otro lado, en el último mes de agosto el Concejo Distrital aprobó la inserción de un 
sistema público de bicicletas. Serán 500 modernas bicicletas las que entrarán en 
funcionamiento, las mismas que contarán con dispositivos electromecánicos y de 
telecomunicación, como medidas de seguridad y de monitoreo en tiempo real. Además, 
habrá 50 estaciones ubicadas en puntos estratégicos, basados en su acceso al distrito, 
la generación de inter modalidad, visibilidad, cercanía a ejes de circulación de 
transporte masivo y atención de demanda de vecinos residentes y visitantes, 
principalmente para viajes cortos. (Municipalidad de San Isidro) 
Figura 24. Red de ciclovías en San Isidro 
 
     Fuente: Municipalidad de San Isidro 
8.3.4. Lima 
Desde la Municipalidad Metropolitana de Lima, a través de la Sub Gerencia de 
Transporte No Motorizado se busca fomentar el uso de la bicicleta mediante el 
programa CICLOLIMA, un programa que se creó en el 2004 y que desde entonces se 
encarga de la gestión de la movilidad en bicicleta. El programa busca que a finales del 
horizonte 2015 – 2018 el porcentaje de desplazamientos en bicicleta incremente hasta 
el 2.0%. Bajo esa premisa, se plantea los siguientes objetivos: 
 
• Cambio de hábito y toma de conciencia 
• Reducir el impacto de la contaminación 
• Impulsar la intermodalidad entre la bicicleta y otros medios de transporte 
• lograr que las ciclovías sean inclusiva 
 
Asimismo, se propone realizar las siguientes acciones para cumplir con los objetivos: 
 
• Trabajar con los 43 distrito de Lima la implementación de una red de 200 km de 
nuevas ciclovías 
• Implementación de infraestructura para generar el intercambio modal 
• Impulsar estudios de factibilidad sobre la inserción de sistemas públicos de 
bicicletas. 
• Fomentar programas o campañas dedicados a la práctica del ciclismo como: Al 
cole en bici, A la universidad en bici, Al trabajo en bici o Al damero de Pizarro sin 
carro. 
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• Fomentar la realización de talleres junto con los municipios dedicadas a la bicicleta 
y buenas prácticas de movilidad no motorizada 
 
Otras herramientas que buscan impulsar la movilidad en bicicletas son las ordenanzas 
municipales, como por ejemplo la ordenanza n°1851, que brinda los lineamientos a 
seguir por todos los municipios que conforman la metrópoli, para el fomento de la 
movilidad de vehículos no motorizados, la generación de programas y la prestación de 
bicicletas a través de sistemas públicos. (Ver anexos: Ítem 14.2) 
 
A día de hoy, sin embargo, se puede afirmar que las medidas adoptadas han tenido 
escaso éxito puesto que a pesar de las intenciones no se han logrado las metas que en 
principio se plantearon, como muestra de ello están las estadísticas que demuestran el 
escaso uso de la bicicleta para movilizarse (1.0%) mientras lo contrario sucede con los 
vehículos motorizados. El escaso éxito se debe a la poca capacidad de coordinación 
entre municipios, lo que se traduce en esfuerzos aislados que pueden funcionar 
temporalmente pero que a nivel metropolitano son insuficientes, a su vez, esto es una 
consecuencia de la ausencia de una entidad única que gestione y regule la movilidad 
urbana en Lima. También es necesario mencionar que los planes o programas que 
plantean los municipios muchas veces tienden al corto plazo, eso hace que se trabaje 
con diagnósticos ambiguos y propuestas apresuradas, en tal sentido se pierde el 
verdadero sentido de la planificación. 
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8.4. Encuesta sobre el uso de la bicicleta en Lima Metropolitana 
8.4.1. Resultados de la encuesta 
 
INFORMACIÓN GENERAL 
La base total de encuestados es de 391, dentro de la cual la distribución por sexo muestra 
un equilibrio bastante parecido a la composición de la población limeña según cifras 
oficiales del INEI, bajo esta premisa, un 50.38% de los encuestados son hombres y un 
49.62% son mujeres. 
 
Grafico 18. Distribución de la muestra por sexo 
 
Fuente: Elaboración propia. 
 
En cuanto a la distribución de la muestra por edades, el grupo quinquenal de 25 a 29 años 
es el que presenta mayor peso con 24.30%, seguido de aquellos que se encuentran entre 
20 a 24 años con 20.20%; y posteriormente los del grupo de 30 a 34 años con 17.39%. 
Esta información es importante ya que se evidencia la juventud de la población de Lima 
(79.28% de los encuestados es menor de 40 años). En comparación con la pirámide de 
edades que maneja el INEI, la muestra es bastante similar, con la excepción en el grupo de 
15 a 19, y esto se debe básicamente a que la encuesta fue aplicada a personas mayores 
de 16. 
 
Grafico 19. Distribución de la muestra por edades 
 
     Fuente: Elaboración propia. 
 
ORIGEN Y DESTINO 
Respecto a los distritos a los que principalmente viajan las personas, el Cercado de Lima 
se ubica en primer lugar al captar al 19.69% de la muestra; le siguen San Isidro y 
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por zonas interdistritales, Lima Centro absorbe a casi dos tercios de viajeros, al concentrar 
el 66.50%. Lima Norte, el Callao y Lima Este atraen al 12.28%, 8.44% y 7.42% 
respectivamente. Finalmente, sólo el 5.37% trabaja o estudia en Lima Sur. 
 
Grafico 20. Zona interdistrital de destino 
 
          Fuente: Elaboración propia. 
 
TIEMPO DE VIAJE 
La importancia de cuánto tiempo invierte una persona en llegar a su destino se valora 
especialmente ya que será un factor importante a la hora de plantear las ventajas que 
conllevan los viajes en bicicleta. En ese sentido, el estudio muestra que los viajes que se 
realizan en menos de 15 minutos representan el 7.42% y es el grupo de menor tamaño, 
mientras que el grupo más grande lo conforman las personas que tardan más de 1 hora en 
llegar a su destino con 31.46%. Asimismo, aquellos que realizan el viaje en los intervalos 
de 15 a 30 minutos, 30 a 45 minutos y 45 minutos a 1 hora representan 17.90%, 19.95% y 
23.27% respectivamente. 
 
Por otro lado, se puede segmentar la muestra en 2 grandes grupos, aquellos que tardan 
hasta 45 minutos por viaje, que en conjunto son el 45.27%; y aquellos que tardan más de 
45 minutos, que resulta el 54.73% restante. Por tanto, se puede afirmar que más de la 
mitad de la población invierte 1 hora y media o más diariamente si se toma en cuenta los 
viajes de ida y vuelta. 
 
Grafico 21. Distribución por tiempo de viaje 
 
     Fuente: Elaboración propia. 
 
El estudio mediante la distribución por zonas interdistritales arroja que el tiempo de viaje 
presenta algunas variaciones significativas, pues como se observa en el gráfico adjunto, 
poco más de la mitad de personas que trabajan o estudian en Lima Sur tardan hasta 45 
minutos en movilizarse, es decir la zona a la que toma menos tiempo en llegar, situación 
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de encuestados tarda más de 45 minutos en cada viaje y por extensión es la zona a la que 
se tarda más en llegar. 
Grafico 22. Tiempo de viaje por zona interdistrital 
 
 Fuente: Elaboración propia. 
 
MODO DE TRANSPORTE 
El modo de transporte más utilizado es el Bus, pues el 35.04% de personas lo utilizan, 
marcando una gran diferencia respecto a los demás modos empleados. Le siguen la combi 
y el Metropolitano con 18.16% y 12.79% respectivamente. La opción Multimodal presenta 
un 7.16%, una cifra inferior respecto a la distancia que suelen desplazarse los limeños, 
además refleja la baja interconexión entre los modos de transporte en la ciudad. Es 
importante señalar que dentro de la opción “combi” no se encuentra la “coaster”, porque la 
combi es la unidad que más prolifera en la ciudad y la que menos pasajeros transporta a 
comparación de una coaster o bus, en ese sentido, representa uno de los vehículos que 
podrían ser reemplazados por la bicicleta. 
 
Grafico 23. Distribución de la muestra por modo de transporte  
 
Fuente: Elaboración propia. 
 
FRECUENCIA DE USO DE LA BICICLETA 
Para un mejor estudio, la pregunta sobre la frecuencia de uso de la bicicleta incluía una 
opción que permite determinar si el entrevistado tiene o no una bicicleta, de tal forma que 
se pueda sectorizar la muestra por tenencia de bicicleta, indistintamente de si la utiliza o 
no, puesto que más adelante se intentará estudiar las situaciones diversas que se puedan 
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presentar; a partir de esta premisa, el 61.13% respondió que si tiene bicicleta y el 38.87% 
respondió lo contrario. 
Grafico 24. Distribución por tenencia de bicicleta 
 
          Fuente: Elaboración propia. 
 
Posteriormente, se trabajó sobre la base de personas que afirmaron tener bicicleta, de esta 
forma, las respuestas a la pregunta formulada arrojaron como resultado 2 grupos 
predominantes, aquellos que “tienen bicicleta pero no la usan” con 51.46%, y aquellos que 
utilizan la bicicleta “menos de 3 veces a la semana” con 33.89%. Por otro lado, las 
personas que tienen bicicleta y la utilizan a partir de 4 días a la semana agrupan al 14.64% 
restante. De esta información, llama poderosamente la atención el grupo que afirma tener 
bicicleta pero no lo usa, puesto en su análisis ha de encontrarse aquello que genera esta 
situación, además de vislumbrarse como grupo potencial sobre el cual promover el uso de 
la bicicleta. 
 
Grafico 25. Distribución por frecuencia de uso de la bicicleta 
 
   Fuente: Elaboración propia. 
 
PORQUE NO UTILIZA LA BICICLETA 
Del total de personas que tienen bicicleta, son 3 las principales razones por las que no 
utilizan la bicicleta como principal medio de transporte. La inseguridad en la ciudad se 
manifiesta como el principal inconveniente al presentar el 28.03%, la distancia a recorrer es 
el mayor problema para el 26.78% y la falta de ciclovías e infraestructura es la dificultad 
para el 23.85%. Un 18.41% afirmó que eran otros los factores, entre los que destacan la 
comodidad y los gustos. La inseguridad y la distancia son aún más determinantes si solo se 
considera la muestra que tiene bicicleta pero no la usa, puesto que representan el 28.46% 
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Por otro lado, el factor climático no representa inconveniente para la mayoría de personas, 
pues en ambos grupos no se sobrepasa del 5.0%. En líneas generales, con esto se 
confirma la idoneidad del clima de Lima para manejar en bicicleta; un punto importante e 
indispensable si más adelante se pretende implementar alternativas de movilidad no 
motorizados.  
Grafico 26. Razones para no utilizar la bicicleta 
 
      Fuente: Elaboración propia. 
 
MOTIVACIÓN PARA UTILIZAR LA BICICLETA 
En este caso, la principal motivación para utilizar la bicicleta dentro del grupo que NO utiliza 
la bicicleta como modo de transporte, la practica por salud y deporte destaca claramente 
con un 41.11%, mientras que son razones de menor peso: el uso por recreación (16.18%), 
el uso como modo de transporte (16.18%) y los argumentos de ahorro de tiempo y dinero 
(15.38%). 
Desde otra perspectiva, para las personas que se movilizan diariamente en bicicleta para ir 
a trabajar o estudiar, las preferencias son bastante evidentes y diferentes respecto al grupo 
anterior, en ese sentido, el 50.00% tiene claro que utiliza la bicicleta como modo de 
transporte y el 28.57% por razones de ahorro de tiempo y dinero. En menor proporción se 
encuentran las razones recreativas y de salud pues solo concentran al 7.14% y 14.29% 
respectivamente. 
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       Fuente: Elaboración propia. 
 
DISPOSICIÓN A CAMBIAR SU MODO DE TRANSPORTE 
Dentro del grupo de personas que no utilizan la bicicleta para ir a trabajar o estudiar, es 
decir una muestra de 377, la disposición a cambiar su modo de transporte en favor de la 
bicicleta es positivo, tanto para aquellos que poseen una bicicleta (225), como para 
aquellos que no tienen bicicleta (152). En general el 79.84% de entrevistados señaló que 
está dispuesto a utilizar la bicicleta como modo de transporte, aunque ésta cifra varía 
ligeramente de acuerdo al grupo por tenencia (80.89% en aquellos que si tienen bicicleta y 
78.29% en aquello que no tienen bicicleta). 
 
Grafico 28. Disposición a cambiar el modo de transporte 
 
 Fuente: Elaboración propia. 
 
Dado la importancia que la investigación tiene por determinar los potenciales medos de 
transporte que podrían ser reemplazados por la bicicleta, se analizó las respuestas 
obtenidas de acuerdo al actual modo de transporte de las personas, en ese sentido, resultó 
que aquellos que van a pie son los que muestran mayor disposición a reemplazar su actual 
modo por la bicicleta (91.67%), a continuación, le siguen aquellos que van en bus o coaster 
(86.86%), luego los que van en combi y auto propio con 76.06% y 80.00% 
respectivamente. Por otro lado, los que toman más de un medio de transporte (multimodal) 
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Grafico 29. Disposición a cambiar según modo 
 
 Fuente: Elaboración propia. 
 
DISPOSICIÓN DE TIEMPO PARA UTILIZAR LA BICICLETA 
Tan importante como saber si la población está dispuesta a cambiar su modo de transporte 
es saber cuánto tiempo están dispuestos a manejar en bicicleta, en ese sentido, los 
resultados dicen que el 35.29% afirmó que lo haría hasta un máximo de 30 minutos, 
mientras que el 24.04% lo haría como mucho por 1 hora y un 19.18% lo haría hasta por 45 
minutos. Sin embargo, la disposición de tiempo cambia si se toma en cuenta solo a las 
personas que actualmente van a trabajar o estudiar en bicicleta, en este caso, un grupo 
considerable (42.86%) está dispuesto a manejar por más de 1 hora. Mientras que las cifras 
de aquellos que van en otros modos resulta similar al de la muestra en general (36.07% 
hasta 30 minutos, 19.10% hasta 45 minutos y 24.14% hasta 1 hora). Finalmente, en todos 
los casos, manejar hasta por 15 minutos no sobrepasa del 10.0%. 
 
Grafico 30. Disposición de tiempo para manejar la bicicleta 
 
         Fuente: Elaboración propia. 
 
Una variante que ofrece la encuesta es analizar los resultados de disposición de tiempo a 
para utilizar la bicicleta, a partir del actual modo de transporte, por ende, si se tiene en 
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decir, para el caso del presente estudio, las personas cuya motivación principal es “como 
modo de transporte” y “por ahorro de tiempo y dinero”, la disposición de 30 minutos es la 
predominante en ambos grupos al representar el 40.98% y 37.93% respectivamente. 
Mientras que, resulta sorprendente que el 26.23% de las personas que ven a la bicicleta 
como modo de transporte están dispuesta a manejar hasta por 1 hora, lo que no ocurre con 
el otro grupo, pues solo el 18.97% lo haría en el mismo tiempo. 
 
Grafico 31. Disposición de tiempo según modo 
 
Fuente: Elaboración propia. 
SISTEMA PÚBLICO DE BICICLETAS 
Como se observó anteriormente, en algunos municipios de Lima Metropolitana se han 
desarrollado algunos esfuerzos puntuales en cuanto a la implantación de sistemas públicos 
de bicicletas, aun asi, la encuesta pretende encontrar la real dimensión de información o 
información que se tiene sobre estos sistemas. Bajo esa premisa, los resultados muestran 
que la desinformación y desconocimiento de los encuestados sobre los sistemas públicos 
de bicicletas o sistema de alquiler de bicicletas es considerable, ya que el 62.15% afirmó 
no saber nada sobre el tema, mientras que sólo el 31.20% manifestó que si tenía 
conocimiento. 
 
Grafico 32. Conocimiento de los SPB 
 
          Fuente: Elaboración propia. 
 
Posteriormente se informó a todos los encuestados sobre los aspectos positivos y 
negativos de un sistema público de bicicletas, con la intención de que los mismos aporten 
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puede afirmar que los resultados fueron bastante favorables pues, para el 48.08% el 
sistema resulta ser “muy útil”, mientras que para el 33.76% es “útil”.  
 
Grafico 33. Valoración de los SPB 
 
Fuente: Elaboración propia. 
 
NECESIDAD DE UN SPB EN LIMA 
Finalmente, es fundamental la opinión de las personas sobre la presencia de un sistema de 
público de bicicletas a nivel metropolitano, más allá de si la ciudad está preparada o no 
para su inserción, en ese sentido, los resultados obtenidos son contundentes pues la gran 
mayoría de encuestados respondió afirmativamente (92.58%), mientras que solo para el 
5.12% no es necesario y el 2.30% no tiene una opinión definida. 
Gráfico 34. Necesidad de un SPB en Lima 
 
        Fuente: Elaboración propia. 
 
Asimismo, al separar las respuestas por zonas interdistritales de destino se observan 
algunas variaciones, como por ejemplo, las personas que viajan a Lima Este y Lima Norte 
son los que más reclaman un SPB con 95.83% y 96.55%, como contraparte, aquellos que 
viajan a Lima Sur y Callao presentan los menores porcentajes con 85.71% y 87.88%. 
 




















      Fuente: Elaboración propia. 
 
8.4.2. Análisis de los resultados 
Debido a la naturaleza de la investigación, el análisis de los resultados se ha agrupado de 
manera que se pueda abordar temas comunes y complementarios sobre la situación de la 
movilidad en bicicleta en Lima, desde esa perspectiva, los temas son: 
 
TENENCIA 
No es indispensable partir sobre la premisa de si una persona tiene o no una bicicleta, sin 
embargo, en muchos casos puede ayudar a visualizar el contexto en que se desarrolla la 
movilidad en bicicleta. Tal es el caso de la presente investigación, donde si bien más del 
60.0% de los encuestados posee una bicicleta, es contradictorio que poco más de la mitad 
de esta cifra no la utilice bajo ningún motivo, de aquí que resulte fundamental encontrar las 
razones que generen esta situación. 
 
PERCEPCION 
A partir de la premisa anterior, es importante conocer la percepción que tiene el ciudadano 
sobre la movilidad en bicicleta, de esta forma, de acuerdo a los resultados obtenidos, son 
tres las principales razones por la que el público no utiliza la bicicleta.  
 
 La inseguridad ciudadana se manifiesta como el principal problema a ser atendido; 
es un tema que trasciende a la movilidad en general pues involucra a diversos 
sectores de la ciudad, de aquí que su resolución o mitigación dependa 
básicamente del manejo y políticas que apliquen las autoridades para garantizar el 
bienestar de la población. 
 La distancia a recorrer es el segundo obstáculo que debe considerarse, en este 
caso sí que la solución más acertada tenga que ver con la interconexión entre un 
hipotético sistema público de bicicletas con otros medios de transporte, es decir, 
promover la intermodalidad. 
 El tercer problema encontrado, pero no menos importante es la falta de ciclovías y 
de infraestructura adecuada, la cual se hace evidente si se compara la cantidad de 
km de ciclovías y estacionamientos que tiene la ciudad versus otras ciudades del 
mismo tamaño de Lima. En este caso, la solución dependerá del énfasis que las 
autoridades le asignen a la construcción de ciclovías y equipamiento, pero no de 
manera aislada sino como parte de una planificación mayor. 
 Finalmente, el clima no representa mayor problema para utilizar la bicicleta en la 
ciudad, por el contrario, con esto se confirma que el clima en Lima no es de 
extremos y se presta para la práctica de actividades físicas.  
En la misma línea de conocer la percepción de los ciudadanos, resulta importante analizar 
las principales motivaciones que tienen para utilizar la bicicleta. En el caso de las personas 
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que se movilizan en bicicleta no hay mayor discusión ya que éstas tienen claro que su 
motivación es por ahorro de tiempo y dinero, o directamente como vehículo. La situación 
cambia radicalmente con las personas que no se movilizan en bicicleta, pues aquí la 
mayoría ve a la bicicleta como un medio para mejorar la salud o que permite recrear, ideas 
que no están mal pero que no son de los principales lineamientos de la movilidad en 
bicicleta. En ese sentido, lo que hace falta es un adecuado fomento de cultura ciclista, 
enfocado en el uso de la bicicleta como modo de transporte.   
DISPOSICIÓN 
A partir de conocer las principales razones que evitan que las personas se movilicen en 
bicicleta, y una vez planteadas las medidas que han de tomarse para mejorar o mitigar las 
falencias; es necesario también, encontrar la disposición que tiene la población para optar 
por la bicicleta en reemplazo de su modo de transporte tradicional. En ese sentido, los 
resultados obtenidos son contundentes, toda vez que prácticamente 8 de cada 10 limeños 
se encuentra dispuesto a cambiar su actual modo de transporte. Por tanto, la posición que 
adopta el ciudadano hace factible que se desarrollen planes dirigidos a la inserción de la 
bicicleta como medio de transporte alternativo. Es también importante señalar que los que 
muestran mayor disponibilidad son aquellos que se movilizan a pie y que más del 75% de 
los que viajan en combi afirman lo mismo, por tanto, es una situación favorable para los 
objetivos del presente estudio. 
 
Como complemento, la disposición que muestran los encuestados se refuerza con el 
tiempo que éstos están dispuestos a utilizar la bicicleta. El hecho de que gran parte de la 
población se muestre dispuesto a manejar por 30 minutos o incluso 45 minutos 
corresponde a las medias que se manejan en otras ciudades, y por otro lado, reafirma la 
voluntad de los ciudadanos de utilizar con mayor frecuencia la bicicleta. 
 
INFORMACIÓN 
Finalmente, luego de conocer la percepción y disposición que tiene la población, es 
indispensable saber que tan informada se encuentra respecto a los sistemas públicos de 
bicicletas. Es así que los resultados obtenidos no sorprenden dado la escasa promoción 
que se le asigna a modos de transporte no motorizados en la ciudad, situación que 
favorable a la presente investigación. Por otro lado, si bien los resultados arrojan 
valoraciones positivas respecto a los SPB, es evidente que en el caso de Lima, aún queda 
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9. IMPACTO AMBIENTAL 
Independientemente de los resultados de la encuesta se intentó calcular los beneficios que 
se obtendrían si cierta cantidad de personas deciden cambiar su actual modo de transporte 
por la bicicleta. Como primer paso, es necesario conocer las emisiones de GEI que cada 
medio genera, en ese sentido, en el estudio de impacto ambiental que se realizó para la 
implantación del BRT de Lima a cargo de Walsh y Deuman (2004), se estimó, en base a la 
metodología ARCO, cuantas toneladas de GEI emiten los diferentes tipos de vehículos que 
circulan en la ciudad y que distancian recorren anualmente. Asimismo, es indispensable 
saber la capacidad de cada vehículo por cada viaje que realiza, en ese aspecto, es válido 
considerar el estudio JICA (2012) en el que se determina los valores medios de ocupación 
para cada tipo de transporte. Con esta información se puede calcular la cantidad de GEI 
emitida por kilómetro por persona. 
 
Tabla 23. Emisión de GEI en Lima Metropolitana 





Auto privado gasolina 29,785 47 1,685 241,503 817,130,061 1 
Auto privado diésel 1,918 441 991 170,295 771,803,127 1 
Taxi gasolina 31,486 49 1,340 250,949 705,230,273 2 
Taxi GLP 1,206 0 530 88,726 249,229,338 2 
Taxi diésel 2,022 398 955 153,745 666,130,771 2 
Bus 1,908 1.6 944 618,125 545,151,026 33 
Combi 3,251 1,013 6,081 391,246 639,796,788 15 
Moto 1,937 2 4 7,246 83,876,047 1 
Mototaxi 28,120 16 149 51,261 985,999,904 1 
Total emisión anual 137,891 7,022 32,170 3,879,620 
 Media emisión diaria 377.78 19.24 88.14 10,629.10 
    Fuente: EIA COSAC I 
 
Por otro lado, para determinar el número potencial de usuarios de la bicicleta, en primer 
lugar, es necesario analizar la cuota modal de viajes en bicicleta que se realizan en otras 
ciudades con el fin de establecer un valor tentativo para Lima Metropolitana. Es evidente 
que para el caso de estudio el valor resultante debe asemejarse a las cifras que presentan 
otras ciudades de la región, en tal sentido, dicho valor no debería sobrepasar el 5% que 
presenta Bogotá. También es importante señalar que, si se toma en cuenta la 
infraestructura ciclista, Lima posee más carriles bici que Buenos Aires o Ciudad de México, 
ciudades con mayor cuota modal.  
 
Otra información a tener en consideración es que la cuota modal que se determinó para la 
implementación de un SPB en Miraflores, San Isidro y San Borja es de 4.00%, cifra que se 
basa en el mayor desarrollo de infraestructura ciclista en estos 3 municipios. Sin embargo, 
como se ha visto, la distribución de ciclovías no es equitativa en toda la ciudad, es más, 
muchos de los municipios no cuentan con este tipo de infraestructura. Por tanto, el 
desarrollo del ciclismo urbano está condicionado por el tamaño de la ciudad, su 
infraestructura y la cantidad de habitantes en ella, por lo que, en el caso de Lima, se puede 
comparar con Bogotá, Santiago y Buenos Aires. De esta forma, el porcentaje que más se 
ajusta a la realidad de Lima Metropolitana es del 2.0%.  
 
Tabla 24. Porcentaje modal de la bicicleta 











Rio de Janeiro 3.2% 
Buenos Aires 3.0% 
Santiago 3.0% 
Barcelona 1.84% 
Fuente: Copenhaguenize. AEMA. 
 
Posteriormente, para determinar el número de personas que potencialmente usaría la 
bicicleta como su modo de transporte, es indispensable partir sobre la base de la población 
actual de Lima Metropolitana, a partir de aquí, se considera sólo la población mayor de 15 
años, metodología que emplea el observatorio Lima Como Vamos para las encuestas de 
percepción sobre el transporte en la ciudad. Luego se determina solo a la población que 
realiza viaje obligado, es decir, personas que viajan para estudiar o trabajar fuera de casa. 
Finalmente, sobre esta cifra se aplica el 2% de cuota modal determinado anteriormente 
para encontrar la población potencial que usaría la bicicleta. 
 
Tabla 25. Usuarios potenciales de la bicicleta 
Población de Lima Metropolitana 10,005,912 
% de población mayor de 15 74.79% 
Población mayor de 15 7,517,930 
% población que viaja por trabajo y estudio 58.12% 
Población que viaja por trabajo y estudio 4,369,421 
% potencial de viajes en bicicleta (Horizonte 4 años) 2.00% 
Población potencial que viajaría en bicicleta 87,388 
% potencial de viajes en bicicleta (Horizonte 8 años) 4.00% 
Población potencial que viajaría en bicicleta 174,776 
  Fuente: INEI. LCV. Elaboración propia 
 
Una vez determinada la población potencial que usaría la bicicleta como modo de 
transporte, se plantearán escenarios variables en el que se reemplazaran algunos 
vehículos, para ello, se tomara como referencia los resultados de la encuesta, en ese 
sentido, los modos a ser sustituidos son el auto privado, el bus y la combi (grafico 29).  
El primer escenario implica una distribución equitativa entre los 3 modos mencionados, a 
partir de aquí se multiplicará el número de personas por la cantidad de GEI per cápita por 
kilómetro y se obtendrá la cantidad de GEI que emite cada vehículo reemplazado por 
kilómetro de recorrido. Con el fin de realizar un análisis más objetivo se asume un trayecto 
de 5 km que es la media de recorridos en bicicletas. Finalmente se compara el resultado 
obtenido con la emisión media diaria y poder establecer el porcentaje que se dejaría de 
emitir en este escenario.  
 
Tabla 26. GEI que se dejaría de emitir en escenario 1 
ESCENARIO 1 CO SOx NOx CO2 
Auto privado a gasolina (33.33%) 1.062 0.002 0.060 8.609 
Bus (33.33%) 0.003 0.003 0.002 1.001 
Combi (33.33%) 0.010 0.003 0.018 1.188 
Tn GEI emitidas x km 1.075 0.007 0.080 10.798 
Tn GEI emitidas x trayecto de 10 km 10.747 0.073 0.801 107.976 
% de GEI que se dejaría de emitir (4 años) 2.84% 0.38% 0.91% 1.02% 
% de GEI que se dejaría de emitir (8 años) 5.69% 0.76% 1.82% 2.03% 
Fuente: Elaboración propia 
 
El segundo escenario sigue la misma lógica operacional del primer escenario, sin embargo, 
la diferencia radica en la elección de los vehículos a ser reemplazados. En este caso, se 
plantea que los usuarios potenciales de la bicicleta provengan del auto privado y de la 
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combi, pues en el contexto de Lima, la combi es un vehículo destinado a dejar de circular, 
esto como parte de la reforma del transporte. 
Tabla 27. GEI que se dejaría de emitir en escenario 2 
ESCENARIO 2 CO SOx NOx CO2 
Auto privado a gasolina (50.0%) 1.593 0.003 0.090 12.914 
Combi (50.0%) 0.015 0.005 0.028 1.781 
Tn GEI emitidas x km 1.607 0.007 0.118 14.695 
Tn GEI emitidas x trayecto de 10 km 8.037 0.036 0.589 73.475 
% de GEI que se dejaría de emitir (4 años) 4.26% 0.37% 1.34% 1.38% 
% de GEI que se dejaría de emitir (8 años) 8.51% 0.74% 2.67% 2.77% 
Fuente: Elaboración propia 
 
Por último, el tercer escenario plantea que los usuarios potenciales de la bicicleta vengan 
exclusivamente del auto privado, pues se trata del vehículo que mayor espacio ocupa por 
persona y el que más contamina. Bajo esta condición, los cálculos a seguir son los mismos 
que en los escenarios anteriores. 
 
Tabla 28. GEI que se dejaría de emitir en escenario 3 
ESCENARIO 3 CO SOx NOx CO2 
Auto privado a gasolina (100.0%) 3.185 0.005 0.180 25.828 
Tn GEI emitidas x km 3.185 0.005 0.180 25.828 
Tn GEI emitidas x trayecto de 5 km 15.927 0.025 0.901 129.138 
% de GEI que se dejaría de emitir (4 años) 8.43% 0.26% 2.04% 2.43% 
% de GEI que se dejaría de emitir (8 años) 16.86% 0.52% 4.09% 4.86% 
Fuente: Elaboración propia 
 
Como se observa, es evidente que si el 100% de la población potencial cambia el auto por 
la bicicleta se evitaría en mayor medida la emisión de GEI, sin embargo, este es un 
escenario poco real al menos para el caso de Lima Metropolitana, pues el uso del coche 
privado es menor en comparación a otras ciudades, por tanto, los escenarios más 
probables son los dos primeros que se analizaron. Finalmente, en ambos casos, y 
dependiendo que GEI se analice, los resultados se configuran dentro de los objetivos que 
se trazan diversas convenciones o acuerdos a nivel mundial como el adoptado en la XXI 
Conferencia Internacional sobre Cambio Climático (COP 21) realizado en Paris, donde una 
de las principales metas es limitar la emisión de GEI por actividad humana. 
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10. PROPUESTA PRELIMINAR  
De acuerdo con la situación irregular e inconvenientes de la movilidad en bicicleta en Lima 
Metropolitana descrita anteriormente, y en correspondencia con las recomendaciones para 
la construcción de ciudades ciclo inclusiva propuesta por el Banco Interamericano de 
Desarrollo (BID), son 3 los ejes principales sobre los que deben girar las actuaciones que 
busquen establecer el uso de la bicicleta dentro de la movilidad urbana y sobretodo su 
consideración por parte de la ciudadanía. En ese sentido, las líneas de actuación se 




De esta forma, la propuesta preliminar que se planteará conlleva la realización de acciones 
de los tres ejes mencionados; las cuales concretamente implicarían el mantenimiento, 
ampliación y consolidación de la red de ciclovías considerando el grado de integración con 
otros modos de transporte (como parte del “diseño de infraestructura”), para más adelante  
desarrollar un sistema público de bicicletas que responda al nivel de interacción entre 
zonas interdistritales de la ciudad (acción que se enmarca al sector de “cultura y 
promoción”); como es obvio, ambas medidas dependen de la gestión de las autoridades. 
 
10.1. Propuesta de red cicloviaria 
En lo que respecta a la ejecución de la propuesta, lo más lógico sería plantear un sistema 
piloto en una zona de la ciudad que permita el crecimiento progresivo del servicio, por 
tanto, para determinar dicha zona han de considerarse los siguientes aspectos que 
condicionan el desarrollo de un sistema público de bicicletas en Lima Metropolitana: 
 
• El convenio entre los municipios de Miraflores, San Isidro y San Borja para la 
implementación de un sistema público de bicicletas en sus términos municipales, 
situación que obligaría a integrar la propuesta con este sistema previsto. 
 
• Zonas de la ciudad que mayor cantidad de viajes atraen diariamente, diferentes a los 
distritos antes mencionados. En este caso, se refiere a la consideración de la zona 
comercial de Mesa Redonda y Gamarra, como sub centros que deben se integrados en 
la propuesta. 
 
• Consideración de la localización de recorridos y paradas de los sistemas de transporte 
masivo con la finalidad de generar la intermodalidad  
 
• Zona interdistrital de la ciudad con mayor desarrollo de infraestructura ciclista que 
permita la rápida inserción del servicio. Además de verificar el estado actual de la red 
de ciclovías de toda la ciudad y las vialidades por donde se puede extender la 
infraestructura ciclista.  
 
• Puntos de la ciudad con mayor carga vehicular o lugares con mayores problemas de 
tráfico, de modo que la implementación de un sistema de bicicletas publicas brinde 
alternativas de movilidad en tales casos. 
 
En la siguiente figura se aprecia la situación de Lima Metropolitana respecto a las 
principales variables que condicionan la inserción de un sistema de bicicletas públicas: 
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Figura 25. Ciclovías actuales y mayores centros de empleo 
 
        Fuente: Elaboración propia 
Se observa que Lima Centro presenta las mejores condiciones para el desarrolle de un 
sistema público de bicicletas pues concentra a los mayores centros de empleos, prueba de 
ello es que el metro, el metropolitano y los corredores complementarios tienen las 
estaciones con mayor flujo de personas en este ámbito. No menos importante es que esta 
zona contiene mayor cantidad de ciclovías que otros sectores de la ciudad. Sin embargo, 
es preciso señalar que los municipios de Miraflores, San Isidro y San Borja se encuentran 
dentro de esta área, por lo que, para fines del presente estudio, la propuesta girará en 
torno a las zonas comerciales del Centro Histórico de Lima y alrededores, es decir, Mesa 
Redonda, Gamarra y Las Malvinas. 
 
Finalmente, antes de concretar la propuesta es necesario analizar la relación y dinámica 
entre cada zona interdistrital con Lima Centro, con el fin de encontrar las mejores 
soluciones, pues como se observa en la figura 24, la integración, a nivel de infraestructura 
ciclista es casi nula. Bajo esta premisa, se plantea en una primera etapa, la creación de 
una red mínima de ciclovías que garantice una conexión directa con los puntos de interés 
ubicados en Lima Centro. A continuación, se revisará la situación actual de cada sector y 
se propondrá una solución para cada caso. 
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Figura 26. Ciclovías existentes entre Lima Centro y Callao. 
 
Fuente: Elaboración propia 
 
En el caso de Lima Centro – Callao, ya existe cierto grado de integración con el Centro 
Histórico de Lima a través de la ciclovía de la av. Colonial en un trayecto de poco más de 9 
km hasta el distrito de La Punta, en ese sentido, la actuación en este caso correspondería 
al mantenimiento de dicha infraestructura y la creación de una red ciclista en la zona 
central de Lima que permita conectar los centros de empleo del sector: zonas comerciales 
de Mesa Redonda, Gamarra y Las Malvinas. Es importante señalar que esta red en el 
Centro de Lima ha de consolidarse pues cumplirá el rol de receptor de las rutas 
provenientes de las demás zonas de la ciudad. 
 
 Por otro lado, la relación entre el Callao y la zona financiera de San Isidro y la zona 
comercial de Miraflores es inexistente, es así que la propuesta implica construir 
infraestructura ciclista a través de la av. La Marina y la av. Del Ejercito, las cuales han de 
conectarse con las ciclovías existentes para poder acceder a los municipios de San Isidro y 
Miraflores respectivamente. Asimismo, se prevé crear una ruta que conecte la zona norte 
del Callao con Lima Centro, a través de las avenidas Gambeta, Izaguirre y Dominicos para 
desembocar en la ciclovía que existe en la av. Universitaria. 
 
Figura 27. Red de ciclovías propuestas entre Lima Centro y Callao. 
 
Fuente: Elaboración propia 
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Figura 28. Ciclovías existentes entre Lima Centro y Lima Este. 
 
Fuente: Elaboración propia 
 
En el caso de las propuestas para Lima Centro – Lima Este, estas se dividen en dos 
partes. La primera involucra el desarrollo de infraestructura ciclista en el distrito de San 
juan de Lurigancho, puesto que se trata del municipio con mayor población, pero 
contradictoriamente carece de ciclovías y por ende no hay integración con Lima Centro. La 
propuesta, en principio ha de ejecutarse en el eje de las avenidas Próceres de la 
independencia y Andrés Wiesse, que son las vialidades por donde circula la línea 1 del 
Metro y el corredor complementario 4 (línea morada), de esta forma, se busca generar la 
intermodalidad entre los diferentes modos de transporte.  
 
La segunda parte de la intervención se localiza en los distritos de Ate Vitarte, Santa Anita y 
La Molina. Al ser prácticamente inexistente la presencia de carriles bici, se prevé construir 
ciclovías en los ejes de las avenidas Nicolás Ayllon (donde circulará la línea 2 del Metro) y 
Javier Prado Este, por donde circula el corredor complementario 2 (corredor rojo). La 
importancia de estos ejes, más allá de ser las rutas que interconectaran con Lima Centro, 
es que a lo largo de su recorrido se encuentran el mercado mayorista de la ciudad, zonas 
industriales y centros comerciales de carácter metropolitano.  
 
Figura 29. Red de ciclovías propuestas entre Lima Centro y Lima Este. 
 
Fuente: Elaboración propia 
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Figura 30. Ciclovías existentes entre Lima Centro y Lima Sur. 
 
Fuente: Elaboración propia 
El escenario en Lima Sur es bastante parecido al de Lima Este, puesto que, si bien existen 
algunas ciclovías, éstas no están conectadas con las ciclovías existentes en Lima Centro. 
Además, otra característica de este sector es que está más próximo a la zona comercial de 
Miraflores y zona comercial de San Isidro, caso contrario de las otras zonas interdistritales 
de la ciudad que se localizan más cercanas al Centro Histórico de Lima. 
En este caso, la propuesta también se plantea en dos sub áreas, la primera en el municipio 
de Chorillos y consiste en prolongar la ciclovía existente en la av. Guardia Civil hasta la av. 
Tomas Marsano donde se construirá un carril que enlace con la zona comercial y 
financiera. La segunda parte a desarrollar se localiza en el distrito de San Juan de 
Miraflores y consiste en construir infraestructura ciclista en la av. Pachacutec, en paralelo al 
recorrido de la línea 1 del Metro con el fin de fomentar la intermodalidad. 
 
Figura 31. Red de ciclovías propuestas entre Lima Centro y Lima Sur. 
 
Fuente: Elaboración propia 
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Figura 32. Ciclovías existentes entre Lima Centro y Lima Norte. 
 
Fuente: Elaboración propia 
Respecto a Lima Norte, a diferencia de las demás zonas interdistritales de la metrópoli, 
existe una pequeña red de ciclovías en proceso de consolidación, una muestra de ello es 
que la integración con Lima Centro es insuficiente, debido a que la única conexión se da 
por la ciclovía de la av. Universitaria, la misma que carece de continuidad en su recorrido. 
A esta situación se suma el hecho de que no hay una ruta que desemboque directamente 
en alguno de los puntos de mayor flujo de personas (zona comercial de Mesa Redonda, 
Las Malvinas o Gamarra. 
Con estas condiciones, la propuesta intenta generar una conexión directa con la zona 
comercial del Centro de Lima mediante una ciclovía que recorra las avenidas Alfonso 
Ugarte, Caquetá y Túpac Amaru, en paralelo al eje troncal del Metropolitano, hasta llegar al 
cruce con la av. Universitaria. A partir de este punto, se prevé extender la ciclovía de la av. 
Universitaria hasta el distrito de Carabayllo. La presencia de la Universidad Nacional 
Ingeniería, la estación Naranjal del BRT, el Centro Comercial Plaza Norte, el Parque Zonal 
Sinchi Roca y otros equipamientos de carácter metropolitano hacen que sea necesario 
consolidar eje cicloviario av. Túpac Amaru – av. Universitaria. 
 
Figura 33. Red de ciclovías propuestas entre Lima Centro y Lima Norte. 
 
Fuente: Elaboración propia 
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La propuesta aborda la construcción de ciclovías en las vialidades más importantes de 
cada zona, de tal forma que configure una red mínima que permita la inserción del sistema 
público de bicicletas, sin embargo, esto no implica que no se construya más infraestructura 
en otros ejes, todo lo contrario, la propuesta involucra la creación de circuitos ciclistas en 
cada sector, por ello, en paralelo se propone la crear ciclovías y habilitar zonas 30 en calles 
o avenidas de menor importancia. En este caso, el SPB operaría principalmente en Lima 
Centro y se implementaría progresivamente conforme se complete la infraestructura 
propuesta a nivel metropolitano.  
Figura 34. Propuesta de red de ciclovías – 1° etapa 
 
Fuente: Elaboración propia 
La segunda etapa de la propuesta busca consolidar la red de ciclovías, tanto a nivel 
metropolitano como a nivel interdistrital, por lo que la lógica de actuación tiene que ver con 
establecer circuitos ciclistas en cada zona a través de un mínimo de 2 ejes sobre los cuales 
se construirán carriles bicis secundarios. La forma de la ciudad hace que la construcción de 
la infraestructura parta de un nodo (Lima Centro) hacia diferentes direcciones, en ese 
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sentido, la segunda etapa de la propuesta ayudaría a consolidar los sub centros que se 
forman actualmente en la ciudad. En esta situación, el SPB extendería sus operaciones a 
cada zona interdistrital.  
 
Figura 35. Propuesta de red de ciclovías – 2° etapa 
 
Fuente: Elaboración propia 
 
10.2. Propuesta del Sistema Público de Bicicletas 
Como parte final del estudio, se propone algunas recomendaciones para la creación del 
sistema público de bicicletas, las cuales siguen los lineamientos de la Guía para la 
implementación de SPB en América Latina:  
 
 Zona de operación. En principio se prevé iniciar operaciones en Lima Centro por ser la 
zona que atrae la mayor cantidad de viajes diariamente, por donde circulan los 
sistemas de transporte masivo y por tener mayor desarrollo de infraestructura ciclista. 
Más adelante, el servicio se expandiría hacia Lima Norte y Callao, que son zonas 
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previsiblemente con mayor facilidad para consolidar redes ciclistas. Finalmente, el 
sistema llegará a Lima Este y Lima Sur conforme se vaya desarrollando la 
infraestructura necesaria. 
 
 Número y ubicación de estaciones. Para iniciar las operaciones se prevé una 
distribución básica de 7 estaciones por cada km2, y luego de un periodo de prueba 
podrá ser de 8 por km2 (distribución media) o de 9 por km2 (distribución optima) 
dependiendo del éxito del sistema y de la zona de operación. Esta distribución implica 
una separación entre estaciones de 500 y 600 metros aproximadamente. Respecto a la 
ubicación de las estaciones, éstas se encontrarán lo más cerca posible a las rutas del 
transporte masivo, a los centros de empleo y otros centros de interés. 
 
 Tamaño de las estaciones. Este tema también dependerá del nivel de éxito del sistema 
puesto que los tamaños de estaciones recomendadas son de 12, 18 y 24 bicicletas. En 
ese sentido, para el caso de Lima Centro, es evidente que los puntos de mayor empleo 
contarán con estaciones de 24 bicicletas, mientras que las estaciones intermedias 
variarán entre 12 y 18 bicicletas, de acuerdo a el grado de importancia. 
 
Figura 36. Propuesta SPB en el Centro de Lima 
 
Fuente: Elaboración propia 




 Operación del sistema. Se propone que el sistema en una primera etapa funcione de 
lunes a domingo en horarios compatibles con los sistemas de transporte masivo, es 
decir desde las 6.00 hasta las 24.00. Por otro lado, el sistema estaría abierto a 
mayores de 16 años, y en esta etapa, únicamente a residentes de la ciudad, más 
adelante se podría establecer las condiciones para el uso de personas no residentes.  
 
 Oferta del servicio. Como se mencionó anteriormente, el servicio está previsto para 
residentes, los cuales deberán elegir entre una suscripción anual, mensual o semanal. 
Otra característica importante del servicio es la de una tarjeta única que permita 
realizar viajes tanto en el transporte público como en el SPB. 
 
 Modelo de financiamiento. Se prevé ingresos por convenios con entidades públicas, 
ingresos directos (membresía y multas) y sobretodo explotación por publicidad. 
 
 Modelo de gestión. Se optaría por una concesión del SPB con explotación de 
publicidad en el sistema y publicidad exterior, uno de los modelos de gestión más 
















• En relación al objetivo general, se encontró que las ciudades analizadas presentan 
diversos niveles de éxito en cuanto a la implementación de estrategias de movilidad 
sostenible, las cuales han de tomarse en cuenta para intentar replicar en el caso de Lima. 
Así, por ejemplo, el caso de Paris resalta sus políticas de fomento de la bicicleta como los 
incentivos a los trabajadores o la limitación de plazas de aparcamiento en nuevas 
edificaciones. También en Paris destaca el sistema de alquiler bicicletas, un servicio de 
amplia oferta que busca llegar a todo tipo de usuario y cubrir la mayor parte de la ciudad. El 
caso de Barcelona es diferente pues a pesar de llevar el mismo tiempo que Paris 
impulsando el uso de la bicicleta, éste no ha tenido un crecimiento tan notorio; sin 
embargo, en lo que si destaca Barcelona es en la creación de ciclovías y apertura de zonas 
30, situación que contribuye notablemente a la pacificación de la ciudad. Por último, en 
Ciudad de México destaca el desarrollo de infraestructura ciclista, con la construcción de 
ciclovías y estacionamientos; pero lo más resaltante en esta ciudad es alcance del sistema 
público de bicicletas que opera, ya que constantemente amplía su radio de acción; a esto 
hay que sumar la presencia de una única tarjeta que permite viajar en cualquier tipo de 
transporte de la ciudad. 
 
• Respecto al transporte en Lima es evidente que la ausencia de una institución única que 
gestione es el principal causante de la situación caótica que vive la ciudad, por lo que es 
propicia la creación de la Autoridad de transporte urbano que anuncio el presidente de la 
Republica, sin embargo, la pregunta que surge es si el transporte no motorizado está 
considerado dentro de las funciones de ésta entidad, escenario que al parecer no está 
previsto (ver anexos: ítem 14.2), esto demuestra el grado de improvisación en algunas 
medidas que toman las autoridades, pues en el Reglamento de Acondicionamiento 
Territorial y Desarrollo Sostenible ya se habla del fomento de modos de transporte 
sostenible. 
 
• El fomento de la bicicleta como modo de transporte de ninguna manera implica que 
reemplazará a algún vehículo motorizado, por el contrario, busca la integración con el 
sistema de transporte en la ciudad, por tanto, no debe ser considerada como la solución al 
problema del transporte de Lima Metropolitana, sino como una alternativa real dentro de la 
movilidad urbana. 
 
• En el contexto medioambiental, se demuestra que la utilización de la bicicleta supone 
mejoras a nivel personal, pero sobre todo a nivel de la ciudad. En ese sentido, aunque las 
cifras halladas puedan parecer insuficientes, los resultados mejorarían si se consideran 
trayectos mayores a los considerados decir, los más probable es que ese pequeño 
porcentaje tienda a aumentar, más aún si se considera que gran parte de la población 
encuestada se mostró dispuesta a utilizar la bicicleta por más de 30 minutos. 
 
• Finalmente, una de los conceptos que hay que trabajar en la población de Lima es el de la 
cultura ciclista, puesto que la mayoría percibe a la bicicleta como un medio para hacer 
deporte o para su distracción, por tanto, no basta con mejorar la gestión del transporte ni 
con el aumento de carriles bici, en ese sentido, las acciones deben intensificarse también 
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13.1. Encuesta de Movilidad: Uso de la bicicleta en Lima Metropolitana 
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13.2. Entrevista a autoridades 
 
Entrevista a la Dra. Jenny Samanez, sub gerente de la oficina de Transporte no Motorizado de 
la Municipalidad Metropolitana de Lima: 
 
1. Según el último reporte de Lima Como Vamos, para los limeños, el transporte y la 
contaminación que éste genera son dos de los principales problemas que aquejan a la ciudad. 
¿Cuál es la lectura del municipio de esta situación y como actúa al respecto? 
  
En efecto los niveles de contaminación son alarmantes, la MML a través TRANSPORTE NO 
MOTORIZADO, dentro del marco de la Ley N° 29593 y de la Ordenanza N° 1851 viene 
promoviendo el uso de la bicicleta como un medio de transporte intermodal, inclusivo, 
autónomo, económico, saludable y amigable con el medio ambiente.  En esa línea se viene 
promoviendo el cierre de espacios públicos como son la CICLOVIA DE LA AV. AREQUIPA y el 
cierre del Centro Histórico de Lima con el PROGRAMA AL DAMERO DE PIZARRO SIN 
CARRO. 
  
2. En el último mensaje a la Nación, el presidente Pedro Pablo Kuczynski anunció el proyecto 
de ley para la creación de la Autoridad de Transporte Urbano de Lima y Callao. ¿Qué papel le 
corresponde a la movilidad no motorizada dentro de este contexto? 
  
Juega un papel importante en el contexto mundial donde se ha asumido la responsabilidad con 
el ambiente promoviendo el uso de la bicicleta como un medio de transporte alternativo de 
transporte sostenible- L a Ley 29593 dispone que todos los niveles de gobierno deben de 
proveer las condiciones de seguridad vial a la ciudadana; sin embargo, al ser esta una norma 
declarativa, merece ser regulada debiendo de tener carácter imperativo. En el último mensaje 
el señor Presidente ha obviado al Transporte No Motorizado.  La suscrita ha tenido reuniones 
en el Ministerio de Transportes y se me ha comunicado que el Gobierno promulgará otra ley 
creando LA AUTORIDAD UNICA DE MOVILIDAD. 
  
3. ¿Cuál es la posición del municipio frente a la movilidad en bicicleta, visto no como recreación 
sino como modo de transporte? 
  
La MML es líder en Transporte No Motorizado. Venimos dándole mantenimiento a las 
CICLOVIAS de la Av. Salaverry, Universitaria, ejecutando nuevas CICLOVIAS en el distrito de 
Villa EL Salvador, así como buscando financiamiento para la ejecución de 84 nuevos km. de 
CICLOVIAS. Existe la voluntad política del Dr. Castañeda Lossio, Alcalde de Lima de formular 
perfiles, expedientes técnicos y luego ejecutar infraestructura CICLOVIARIA, ello evidencia un 
interés de la actual administración en relación a la bicicleta. 
   
4. ¿Existe algún plan o programa que regule la movilidad en bicicleta en Lima Metropolitana? 
¿Cuáles son sus objetivos? 
 
Están las Ordenanzas 1851, 621 y 341, así como el Plan Maestro de CICLOVIAS en Lima y 
Callao al 2025. 
  
5. Cada vez más ciudades de la región optan por implantar un sistema público de bicicletas. 
¿Es posible replicar estas acciones a nivel de Lima Metropolitana? ¿qué le hace falta a Lima 
para albergar un sistema público de bicicletas? 
  
El sistema público de bicicletas es una alternativa viable, actualmente existen algunas 
propuestas presentadas a la Gerencia de Inversión Privada, pero hasta la fecha ninguna ha 
concretado la iniciativa privada. Este sistema permitiría aumentar significativamente los viajes 
diarios en bicicleta 
 
 




Entrevista con el arquitecto Javier Flores, subgerente de Movilidad Urbana de la Municipalidad 
Distrital de San Isidro: 
 
1. ¿Cuál es el diagnostico que hace sobre la situación actual del transporte en Lima 
Metropolitana? 
 
Acá en Lima se ha trabajado la planificación urbana muy al margen de la planificación del 
transporte, pocos analistas e investigadores incluyen las dos alternativas. Nosotros a nivel de 
Lima tenemos en informe JICA de 2004, donde se dividió todo Lima en 260 micro zonas, en las 
que se realizó en encuestas origen – destino, entonces a partir de eso se tiene un estudio 
detallado de cómo la gente se mueve en la ciudad. En 2012 se volvió a realizar este estudio, 
por lo que tenemos dos puntos de comparación. En ese sentido, la tasa de población creció 2.1 
sin embargo la tasa de movilidad ha crecido 4.25. Entonces ha habido un incremento de la 
movilidad, sin embargo, en este periodo no se ha tenido la visión de prever planes o proyectos 
dirigidos a mitigar esa duplicidad de viajes. Ahí ya se nota la deficiencia y el deterioro del 
sistema del transporte, es una cosa evidente. 
 
2. Por tanto, Hace falta una autoridad autónoma que gestione el transporte 
 
Si. Lo que ocurre actualmente con el transporte es un monstro de 7 cabezas; por un lado está 
el tren eléctrico manejado por el Ministerio de Transportes Comunicaciones, el Ministerio de 
Vivienda quiere intervenir haciendo un teleférico, luego el Ministerio del Ambiente quiere hacer 
algunas mejoras de inserción urbana en el recorrido del tren eléctrico, por otro lado está el 
Metropolitano gestionado por Protransporte, a través de la Gerencia de Transporte Urbano de 
la Municipalidad Metropolitana de Lima, también la Gerencia de Transporte Urbano de la 
Municipalidad del Callao y luego las mismas municipalidades. 
 
3. San Isidro es uno de los pocos municipios de la capital que fomenta modos de transporte 
sostenible ¿Cómo se trabaja este tema en una ciudad donde no hay un plan en común? 
 
El municipio tiene su propio Plan de Movilidad Urbana, a parte, nosotros lo que tenemos a nivel 
de San Isidro es un estudio más específico, tenemos encuestas origen destino dentro del 
municipio específicamente, y podemos determinar la movilidad dentro del mismo, casi con la 
misma metodología que el JICA. En San Isidro hay 12 micro zonas según JICA, según 
nuestros estudios son más de 80 micro zonas. Con esta identificación más detallada podemos 
saber cómo se mueve la gente dentro del distrito, así hemos encontrado un alto potencial de 
viajes cortos (menos de 6 km o menos de 30 minutos) que son los viajes potenciales a 
realizarse en bicicleta. En San Isidro se realizan más de 500 mil viajes, dentro de los cuales 
172 mil viajes cortos que pueden utilizar modos sostenibles (a pie o bicicleta). 
 
4. ¿Cuál el grado de coordinación entre los municipios de San Isidro con Lima Metropolitana, 
asi como con los demás distritos? 
 
Con Lima Metropolitana hay una pequeña relación, pero no compartimos políticas, entonces 
ellos tienen sus prioridades que no son prioridades de movilidad sostenible. Respecto a otros 
distritos, 
se ha trabajado con Miraflores y San Borja para la implementación de un SPB, es un estudio 
que financió CAF. Sin embargo, este estudio ha servido más como un marco de referencia, un 
marco técnico para ver criterios, pues en la práctica no se da porque cada uno tiene su propio 
sistema administrativo, entonces esto genera que cada uno saque su propia iniciativa privada. 
 
¿Qué beneficios obtendría la ciudad con la inserción de un sistema público de bicicletas? 
 
Si analizamos la taza de ocupabilidad del auto en Lima, es muy baja; el espacio que ocupa un 
vehículo estacionado es de 12.5 m2, como infraestructura de estacionamiento estamos 
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hablando de 25m2 por vehículo, sin embargo, en 12.5 m2 entran 8 a 10 bicicletas en espacio 
de estacionamiento, si hablamos de vía publica es similar, entonces la rentabilidad de destinar 
espacio público a modos sostenibles tiene lógica. Se evitaría la contaminación auditiva, 
contaminación visual (en general el uso del auto es más agresivo para la ciudad). Además, 
están los beneficios económicos para las familias, beneficios para la salud para quien utiliza la 
bicicleta y, beneficios para el espacio público. 
 
13.3. Fotos de recogida de información 
 
 
